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INTRODUCTION. 


L'Allemagne  a  imprim£  depuis  plusieurs  ann6es 
une  impulsion  rapide  a  la  construction  de  ses  che- 
mins  de  fer;  elle  compte,  en  y  comprenant  le  che- 
roin  de  fer  d'Olmiitz  k  Prague,  livr6  a  la  circulation 
le  20  aout  i845  ,  et  le  prolongement  du  chemin  de 
fer  Saxon-Ba  varois ,  ouvert  le  7  septembre  jusqu'a 
Zwickau  ,  a,83o  kilometres  en  exploitation  ,  et  en- 
viron 4>5oo  kilometres  en  construction  ,  ou  conce- 
des. Les  progres  du  r6seau ,  dont  elle  couvre  son 
territoire ,  ont  &e  signales  k  diverses  reprises  par 
M.  Bourgoing,  parJM.  Teisserenc,  et  plus  r^cem- 
ment  par  M.  Prosper  Tourneux  dans  son  intro- 
duction k  la  Legislation  des  chemins  de  fer  en 
Allemagne.  Mais  les  faits  techniques  relatifs  a 
l'exploitation  de  ces  nombreuses  lignes  sont  restes 
jusqu'a  ce  jour  k  peu  pres  inconuus  en  France. 
M.  le  sous -secretaire  des  travaux  publics  a  bien 
voulu  me  designer  pour  aller  etudier  sur  place  les 
questions  qui  se  rattachent  au  trace,  au  materiel  et 
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VI  INTRODUCTION. 

k  ('exploitation.  J'ai  parcouru  pendant  le  mois  de 
septembre  et  une  partie  du  mois  d'octobre  de  Tan- 
nee  \8l\l\yle  grand- duch6  de  Bade,  la  Baviere, 
FAutriche,  la  Prusse,  la  Saxe,  le  Hannovre  et  la 
Belgique. 

J'ai  resume  dans  ce  livre ,  en  les  classant  suivant 
leur  nature ,  les  renseignements  que  j'ai  recueillis 
dans  cette  excursion.  Mon  but  principal  a  6t6  de 
faire  connaitre  l'etat  actuel  des  chemins  de  fer  en 
Allemagne ;  cependant,  lorsque  Toccasion  s'en  est 
presentee,  j'ai  discute  d'une  maniere  generate  quel- 
ques-unes  des  questions  a  l'ordre  du  jour.  Ind6- 
pendamment  des  notes  recueillies  sur  place ,  j'ai 
consulte  l'ouvrage  publie  par  M.  le  baron  de  Reden, 
dans  lequel  ce  savant  ecrivain  a  resume  tous  les 
documents  imprimes  qui  existent  en  Allemagne  sur 
les  chemins  de  fer  de  ce  pays,  le  journal  des  che- 
mins de  fer  allemands,  r£dig&  par  deux  ingenieurs, 
MM.  Etzer  et  Klein ,  attaches  a  la  construction  du 
reseau  wurtembergeois  et  bien  connus  par  leurs 
travaux,  les  comptes-rendus  des  compagnies,  et 
quelques  ouvrages  speciaux.  J'ai  attendu ,  avant 
d'arreter  definitivement  le  plan  de  mon  travail ,  et 
d'en  commencer  la  redaction ,  les  renseignements 
publies  par  les  compagnies  sur  leur  exploitation  en 
i844;  je  n'ai  re^u  les  derniers  qu'a  la  fin  du  mois 
de  juillet ;  encourage  par  l'autorisation  bien veill ante 
de  M.  le  sous-secretaire  d'etat  des  travaux  publics 
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INTRODUCTION.  VII 

et  par  les  conseils  de  quelques  amis,  je  1'ai  livre 
a  l'impression ,  malgre  les  imperfections  nom- 
breuses  qui  ont  du  n^cessairement  r^sulter  de  la 
rapidite  du  voyage  et  de  la  mise  en  ordre  des  ma- 
teriaux. 

Un  premier  chapitre,  sous  le  titre  de  Description 
statistique,  est  destine  a  faire  connaitre  l'histoire  de 
chacun  des  chemins  de  fer  en  exploitation  ou  en 
construction,  les  conditions  de  trace  dans  lesquelles 
il  se  trouve ,  son  importance  presente  ou  future. 
Cette  description,  a  l'appui  de  laquelle  j'ai  joint 
une  carte  dressee  d'apresles  documents  les  plus  re- 
cents  ,  pourra  faciliter  Pintelligence  des  renseigne- 
ments,  qui  nous  parviennent  de  temps  en  temps  par 
la  voie  des  journaux,  sur  les  progres  du  reseau  alle- 
mand. 

Le  second  chapitre  renferme  quelques  indications 
sur  Je  systeme  d' execution ,  soit  par  les  gouverne- 
ments  des  differents  Etats,  soit  par  des  compagnies 
abandonnees  a  leurs  propres'ressources  ou  subven- 
tionnees  sous  des  formes  diverses.  Le  morcellement 
du  territoire  entre  une  foule  d'Etats ,  dont  les  pos- 
sessions sont  souvent  enchevetrees  les  unes  dans 
les  autres,  a  donne  lieu  entre  leurs  gouvernements 
k  de  nombreux  traites  pour  Fexecution  et  Texploi- 
tation  des  chemins  defer;  un  de  ces  traites, reproduit 
en  entier,  donnera  un  specimen  de  tous  les  actes  du 
meme  genre. 
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Le  troisieme  chapitre  est  consacre  au  trace ;  la 
question  despentes  et  des  courbes  y  est  traitee  en 
detail. 

Le  quatrieme  chapitre  traite  de  la  voie  defer  et 
de  ses  dipendances;  la  forme  tres-variable  des  rails 
et  des  supports,  son  influence  sur  le  mouvement 
des  trains,  quelques  modifications  apportees  k  la 
disposition  des  changements  de  voie,  le  prix  de  re- 
vie  nt  du  metre  courant  de  la  voie,  la  reproduc- 
tion d'un  cahier  de  charges  pour  la  fourniture  des 
rails,  etc.,  telles  sont  les  ma  tie  res  principal  es  qu'il 
renferme. 

Le  cinquie me  chapitre  contientla  description  des 
differents  systeraes  de  stations  adopt6s  en  Allema- 
gne,  soit  pour  les  voyageurs,  soit  pour  les  merchan- 
dises t  et  divers  renseignements  qui  se  rattachent 
a  cette  partie  de  la  construction  et  de  l'exploitation 
des  chemins  de  fer. 

Dans  le  sixieme  chapitre,  ont  6t6  d£crites  toutes 
les  particularity  que  presente  le  materiel  de  trac- 
tion et  de  transport;  la  construction  des  machines 
n'<offre  que  des  perfectionnements  ou  des  modifi- 
cations de  detail ,  elle  se  rattache  pour  la  forme  et 
la  disposition  des  differentes  parties  aux  deux  types 
anglais  et  americain.  Un  paragraphe  est  consacre 
k  la  statistique  des  machines  locomotives,  et  les 
nombres  qu'il  renferme  montrent  avec  quelle  rapi- 
dity leur  fabrication  s'est  developpee  dans  ce  pays, 
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ou  il  existait  a  peine,  en  i838,  quelques  ateliers  de 
constrnction  pour  les  machines  a  vapeur.  On  re- 
marque  une  tendance  generate  k  modifier  la  dispo- 
sition des  voitures,  pour  donner  aux  essieux  toute 
la  mobility  sous  le  chassis  propre  k  faciliter  la  cir- 
culation dans  les  courbes ,  et  a  rendre  insensibles 
pour  les  voyageurs  les  inegalit£s  de  pose  de  la  voie. 
La  rigidite  de  l'assemblage  des  essieux  avec  le  chas- 
sis n'est  plus  consider^  comme  une  n6cessit6;  on 
adopte,  aa  contra  ire,  tous  les  moyens  propres  k  la 
fa  ire  disparaitre;  on  va  merae,  sur  plusieurs  chemins, 
jusqu'a  supprimer  entierement  les  plaques  de  garde. 
La  construction  des  ressorts,  l'application  de  l'huile 
pour  le  graissage  des  roues  des  wagons,  ont  ete 
I'objet  d'exp&riences  interessantes. 

Le  septieme  chapitre  est  consacre  auxfrais  d'e'ta- 
hlisse merit.  Le  peu  d'6levation  du  prix  de  revient 
de  la  plupart  des  chemins  en  exploitation  s'ex- 
plique  par  les  facilites  d'execution  exceptionnelles 
que  le  sol  a  presentees  presque  partout ,  par  la  mo- 
dicit£  du  prix  de  la  main-doeuvre  et  des  mat£riaux, 
et  par  la  simplicity  du  mode  de  construction.  Les 
lignes  les  plus  faciles  a  ex£cuter  ont  6te  construites 
les  premieres ;  celles  qui  restent  a  construire  coute- 
ront  plus  cher,  et  les  prix  de  revient  se  rapproche- 
ront  de  la  moyenne  adoptee  en  France  pour  les 
evaluations  de  cette  nature.  C'est  par  suite  decette 
circonstance  que  la  plupart  de  ces  dernieres  lignes 
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ont  et6  entreprises  par  les  gouvernements  ou  sub- 
ventionnees  par  eux. 

Dans  le  huitieme  chapitre,  tous  les  fails  relatifs 
a  I "exploitation ,  c'est-a-dire  a  Tenlretien  et  a  la 
surveillance  de  la  vote,  a  P  expedition  et  au  trans- 
port des  voyageurs  et  des  marchandises  et  a  la 
traction,  ont  £te  decrits  avec  tout  le  detail  possible. 
Pour  conserver  aux  procedes  d'exploitation  la  cou- 
leur  locale,  j'ai  reproduit  le  plus  souvent  le  texte 
des  reglements,  instructions  ou  ordres  de  service, 
propres  a  faire  connaitre  leur  mecanisme. 

Le  neuvieme  ef  dernier  chapitre  est  consacre  aux 
produits  de  V exploitation.  Apres  avoir  r£uni  dans 
un  meme  tableau  les  tarifs  de  2 5  chemins  de  fer 
difterents,  j'ai  reproduit  pour  les  chemins  exploites 
par  les  compagnies,  qui  seules  livrent  k  la  publicite 
le  coinpte- rendu  de  leurs  operations,  les  r^sultats 
de  l'exploitation.  J'ai  cherch6  ,  en  indiquant  les  re- 
cettes  et  les  depenses,  a  ramener  les  unes  et  les 
autres  aux  unites  les  plus  simples,  sous  une  forme 
propre  a  fournir  des  termes  de  comparaison  ;  mais 
les  comptes-rendus  des  compagnies,  quoique  gene- 
ralement  plus  d^tailles  et  plus  riches  en  documents 
que  ceux  des  compagnies  fran^aises,  ne  fournissent 
pas  tous  les  Elements  n6cessaires  pour  ramener  les 
depenses  aux  unites  fondamentales  :  le  voyageur  et 
la  tonne  de  marchandise  transportes  a  un  kilo- 
metre. 
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Tous  les  r£sultats  numeriques  ont  6t6  transfor- 
ms en  mesures  metriques.  Cette  transformation 
n'a  pas  6t£  la  partie  la  raoins  longue  et  la  moins  pe- 
nible  de  mon  travail ;  mais  Texp^rierice  m'a  appris 
que  c'etait  la  le  seul  moyen  de  donner  quelque  uti- 
lite  k  un  livre  qui  s'adresse  plus  particulierement 
aux  ing&iieurs  et  aux  tlirecteurs  d'exploitation  de 
chemins  de  fer,  c'est-a-dire  aux  hommes  les  plus 
occup6s  parmi  les  travailleurs.  Un  tableau ,  sous 
forme  d'appendice,  donne  la  valeur  en  unites  fran- 
Raises  des  principales  mesures  allemandes  que  j'ai 
eu  a  transformer;  la  .multiplicity  de  ces  mesures, 
qui  varient  d'un  Etat  k  un  autre ,  et  qui  ont  quel- 
quefois  plusieurs  valeurs  differentes  dans  un  meme 
pays,  m'a  souvent  laisse  dans  un  grand  embarras; 
j'espere  cependant  avoir  applique  dans  tous  les  cas 
les  nombres  les  plus  convenables  pour  leur  tra- 
duction. 

Paris ,  10  octobre  1845. 
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CHEMINS  DE  FER 

D'ALLEMAGNE. 


GIIAPITRE  PREMIER. 

DESCRIPTION  STATISTIQUE  DE3  CHEMINS  DE   FER  EXfiCUTlSS 
OU  EN  COURS  D'EXfiCUTION. 

Prelfminaires.  —  Grand-duch6  de  Bade.  —  Roy  an  me  de  Wurtemberg. 
—  Royaume  de  Baviere.  —  Empire  d'Autriche.  —  Monarchic  prus- 
sienne;  provinces  a  Test  du  Weser.  —  Possessions  de  la  maison  de 
Saxe;  royaume  de  Saxe,  duch6de  Saxe-Altenburg,  grand-duchg  de 

-  Saxe-Weimar ,  duche  de  Saxe-Cobourg ,  duche  de  Saxc-Meiningcn- 
Hildburghausen.  —  Royaume  de  Ha  no  v  re  et  duche  de  Brunswick.  — 
Villes  libres  anseatiques,  duch6  de  Holstein,  grand-duchedeMecklem- 
bourg-Schwerin.  —  lhats  de  la  maison  de  Hesse,  ville  libre  de  Franc- 
forl-sur-le-Main,  duche  de  Nassau.  —  Monarchie  prussienne;  pro- 
vinces a  l'ouest  du  Weser. 


Je  passerai  en  revue  les  dif&rents  Etatsde  rAJle-Priilminatres. 
magne,  en  suivant  autant  que  possible  la  marche 
qu'adopterait  un  voyageur  qui ,  sortant  de  France 
par  Strasbourg,  visiterait  successivement  tous  les 
chemins  de  fer  de  ce  pays  et  renlrerait  par  la  Bel- 
gique.  C'est  I'itineraire  que  j'ai  suivi  dans  moo 
voyage,  et  celui  qui  se  prete  le  mieux  a  faire  ap- 
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pricier  les  relations  que  ces  voies  de  communica- 
tion rapide  6tabliront  ou  developperont  entre  toutes 
les  parties  du  tsrritqire  gennanique. 

§  I.  —  GBAND-DUCHE  DE  BADE. 

i°  Chemin  defer  de  Vfitat.  —  Cette  ligne,  longue 
de  279 kilometres,  sillonne  le  grand-duche  de  Bade 
dans  toute  sa  longueur,  depuis  Mannheim  jusqu'a 
Lorrach,  k  la  frontiere  de  Suisse,  pres  de  la  ville 
de  Bale.  —  II  court  du  sud  au  nord  an  pied  des 
montagnes  de  la  Foret-Noire,  et  atteint  tons  les 
centres  de  population  dequelque  importance  situ£s 
a  leur  base.  —  Arriv6  a  Heidelberg,  ii  se  rejette, 
par  un  rebroussement  de  Test  a  Fouest,  vers  Mann- 
heim, parallelement  au  cours  du  Neckar. —  Un 
embranchement  de  i3km,5  le  relie  avec  la  tete  du 
pont  de  Kehl ;  un  second  embranchement,  partant 
de  la  station  d'Oos,  atteint  Baden-Baden  depuis  le 
commencement  du  mois  d'aout  i845.  —  Ce  che- 
min de  fer  fera  concurrence  au  chemin  de  Stras- 
bourg k  Bale  pour  le  transit  des  voyageurs  entre 
l'Allemagne  et  la  Suisse.  On  s'occupe  de  le  faire 
arriver  jusqu'aux  portes  de  la  ville  de  Bale,  et  me  me 
de  le  prolonger  jusqu'k  Zurich.  —  II  est  execute  et 
exploit^  par  FEtat  en  vertu  d'une  loi  en  date  du 
39  mars  i838;  les  travaux  ont  6t6  commences  le 
i9V  septembre  de  la  m£me  ann£e,  et  les  diverses 
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sections  ont  6te  livrees  k  la  circulation :  de  Maua- 
heim  a  Heidelberg  le  1 1  septembre  18/40,  d'Heidel* 
berg  k  Carlsruhe  le  i5  avrtl  1843,  de  Carlsruhe  k 
Offenburg  et  Kehl  le  ier  juin  i844»  d'Qffenburg  a 
Freyburg  en  aout  1 845,  sur  une  longueur  totale  de 
mo^S.  —  II  atteiodra  Jes  frontieres  de  la  Suisse 
vers  le  milieu  de  l'ann^e  1846. 

Les  travaux  d'art  et  les  terrassements  ont  ete 
$x6cut&  pour  deux  voies,  mais  jusqu'ici  on  n'en  a 
pose  qu'une  seule.  C'est  en  i845  seulement  que  les 
chambres  ont  vot6  les  credits  necessaires  pour  la 
pose  de  la  seconde  voie. 

Le  trac6  presentait,  comme  pour  le  chemln  d* Al- 
sace, les  plus  grandes  facilit&s;  cependant  on  Fa 
tourment£  sur  plusieurs  points  pour  atteindre,  con- 
finement au  programme  dresse  par  les  chambres, 
toutes  les  villes  voisinesdesa  direction.  Neanmqins 
il  est  de  niveau  sur  38/iooes,  et  il  ne  pr^sente  de 
pentes  superieures  a  4  mill-  pa*  metre  (de  4mm  a 
S"""^)  que  sur  6/iooes  de  sa  longueur  totale.  Pout 
obeir  servilement  aux  conditions  du  programme  et 
par  une  raison  d  economie  mal  entendne,  sur  un 
►  terrain  aussi  peu  accidente,  on  a  fait  descendre  au- 
dessous  de  4°o  metres  et  jusqu'k  180  metres  le 
rayon  de  quelques  courbes.  Bien  que  ces  courbes 
de  petit  rayon  soient  pour  la  plupart  voisines  de 
stations  ou  tous  les  trains  s'arretent,  elles  exercent 
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une  influence  d'autant  plus  facheuse  sur  l'exploita- 
tion,  qu'on  a  fait  choix  du  materiel  anglais  sans 
l'approprier  k  un  pareil  service.  Ce  chemin  est  le 
seul  en  Allemagne,  parmi  les  grandes  lignes,  pour 
lequel  on  ait  adopte  une  largeur  de  voie  superieure 
a  im,435;  mais  on  n'est  entre  que  timidement  dans 
ce  systeme  d'innovation ,  en  restreignant  l'6carte- 
menta  im,6o.  Par  suite,  sans  pouvoir  jouir  de  tous 
les  avantages  que  les  partisans  des  larges  voies  leur 
attribuent,  on  s'est  ferme  toute  communication 
directe  avec  les  chemins  des  pays  yoisins.  Si  les 
chemins  de  fer  ont  jamais  quelque  importance  stra- 
t^gique,  comme  moyen  d'invasion,  la  voie  du  grand- 
duche  de  Bade  ajoutera  quelque  chose  a  la  force 
defensive  de  notre  frontiere  du  Rhin. 

a°  Chemins  projetes  dans  la  Fordt- Noire.  — Les 
populations  de  la  Foret-Noire  reclament  avec  in- 
stance deux  chemins  de  fer,  Tun  dirige  d'Offenburg 
sur  le  lac  de  Constance,  1'autre  destine  k  relier  la 
grande  ligne  badoise  au  r£seau  wurtembergeois. 
Cette  derniere  ligne  s'executera  prochainement,  car 
elle  doit  donner  issue  au  Wurtembergdans  la  vallee 
du  Rhin ,  relier  la  Baviere  avec  ses  provinces  rhe- 
nanes  et  Vienne  avec  Paris.  Le  choix  du  trac6  n'est  • 
pas  encore  arrete  dans  tous  ses  details;  il  devra  r6u- 
nir  directement  Carlsruhe  et  Stuttgart. 

3°  Chemin  da  Main  au  Neckar.  —  Le  gouverne- 
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ment  construit  enfin  la  portion  du  chemin  du  Main 
au  Neckar,  ou  de  Francfort  k  Heidelberg  et  Mann- 
heim ,  comprise  sur  son  territoire. 

§  2.  —  ROYAUME  DB  WURTEMBERG. 

Reseau  des  chemins  defer  de  Yfitat.  —  Une  loi 
du  18  avril  i843  a  d^cid6  que  les  chemins  de  fer 
du  Wurtemberg  seraient  executes  aux  frais  de  l'£tat. 
Les  Etudes  commencees  depuis  i836  ont  donne  lieu 
a  des  contestations  sans  fin,  justifiees  du  reste  par 
les  difficultes  natu relies  a  un  pays  aussi  accidente. 
Les  directions  principales  sont  arretees,  mais  il  reste 
encore  a  fixer  les  details  du  trace.  La  capitale  sera 
le  point  de  raccordement  de  toutes  les  lignes,  qui 
viendront  s'y  r6unir  dans  une  station  de  tete.  Eiles 
sont  au  nombre  de'quatre : 

i°  Ligne  du  nord-ouest,  de  Stuttgart  aux  fron- 
tieres  de  Bade; 

a°  Ligne  du  sud-est,  de  Stuttgart  aux  frontieres 
de  Baviere  a  Ulm ; 

3°  Ligne  du  nord,  s'embranchant  sur  celle  du 
nord-ouest ,  de  Thamm  a  Heilbronn ; 

4*  Ligne  du  sud,  d'Ulm  au  lac  de  Constance. 
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11  n'y  a  jusqu'a  present  de  travaux  en  cours 
d' execution  que  sur  les  deux  premieres  lignes,  de 
Stuttgart  &  Ludwigsburg  et  &  Esslingen. 

La  liaison  entre  les  chemins  de  fer  wurtembur- 
geois  et  bavarois  s  etablira,  suivant  toutes  les  pro- 
bability, par  un  embranchement  de  la  ligne  du 
sud-est  dirig£  sur  Nordlingen  ,  et  mettant  Stuttgart 
en  communication  £galement  facile  avec  Nurnberg 
d'une  part,  Augsbourg  et  Munich  de  l'autre. 

Le  cbemin  de  Stuttgart  k  Ulm  pr&entera  de  si- 
rieuses  difficult^  pour  le  passage  d  un  faite  des 
Alpes  compris  entre  le  Neckar  et  le  Danube.  On 
adoptera  sans  doute,  pour  le  surmonter  aux  abords, 
des  rampes  de  iimm,  et  dans  l'intervalle  des  ratnpes 
de  iomni  par  metre.  Les  premieres  seront  desservies 
par  des  machines  locomotives  de  renfort. 

§  3.    —  ROYAUME  DE  BAVIEfrB. 

i*  Chimin  de  fer  de  Louis,  <m  de  Nurnberg  a 
Fiirth.  —  Ce  chemin  est  le  premier  sur  lequel  on 
ait  vu  fonctionner  en  Allemagne  des  machines  loco- 
motitfcs;  c'est  en  m£ftie  temps  le  plus  court  et  le 
plus  producttf  d^s  chemins  de  fer  allemandfc,  sa 
longueur  £tant  de  6  kilometres  seulement,  et  le 
revefto  de  ses  actionnaires  s^levant  chaqueatinee   . 
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a  16  pour  ioo  du  capital  de  premier  6tablissement. 
Sa  principale  clientele  est  form^e  par  les  juifs,  aux- 
quels  les  anciennes  coutumes  interdisent  le  s£jour 
de  la  ville  de  Niirnberg  pendant  la  nuit,  et  qui 
viennent  chaque  jour  vaquer  k  leurs  affaires.  Le 
chemin  de  Furth  n'a  6te  concede  que  pour  trente 
amines  le  19  fevrier  i834«  H  a  6te  construit  en  neuf 
mois,  et  livr6  a  la  circulation  le  7  d^cembre  i835. 
Les  travaux  ont  et£  diriges  par  M.  Denis ,  ancien 
$eve  de  l'ficole  Poly  technique,  ing&iieur  du  gou- 
verfiement  bavarois.  Le  trac6  est  d'une  facilite 
extreme,  au  milieu  d'une  plaine  unie;  les  pentes 
n'atteignent  pas  imm  par  metre ;  une  seule  courbe  a 
tr^s-grand  rayon  raccorde  deux  alignements  droits. 
11  n'y  a  qu'uue  seule  voie.  Les  trains  sont  remor* 
ques  soit  par  des  locomotives,  soit  par  des  chevaux, 
suivant  tes  heures  de  la  journ6e  ou  les  jours  de  la 
semaine.  Les  fondateurs  de  ce  chemin  avaient  e&- 
pere  le  voir  prolonger  et  devenir  la  tete  d'une  lignfe 
importante;mais  le  gouvernement  l'a  laiss^  de  cote 
en  arr^tant  ses  traces ,  et  maintenant  il  est  coupe 
a  angle  droit  et  k  niveau  par  une  ligne  en  pleitie 
exploitation ,  celle  de  Nurtiberg  a  Bamberg. 

a°  Chemin  defer  de  Munich  a  Augsboure.  — 
La  Baviere  s'est  livree  de  bonne  heure  a  la  construc- 
tion des  voies  de  communication  a  grande  vitesse. 
Le  chemin  de  Fiirth  n'etait  pas  encore  ouvert, 
qu'une  compagnie  s'&ait  forniee  pour  £tablir  tine 
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ligne  de  fer  entre  Augsbourg  et  la  capitate.  L'ing6- 
nieur  Denis,  dont  l'habilete  bien  connue  a  ete  mise 
a  profit  par  les  compagnies  et  par  le  gouvernement 
pour  l'execution  de  tous  les  chemins  bavarois,  fut 
charge  des  etudes.  La  concession  fut  accordee  au 
inois  de  juillet  1837,  et  les  travaux  de  terrassement 
commences  le  9  fSvrier  i838.  Sexploitation  fat 
mise  en  activite  sur  une  premiere  section  le  ier  sep- 
tembre  1839,  sur  la  totalite  de  la  ligne  le  icr  oc- 
tobre  1840.  Ce  chemin  f ran  chit  la  ligne  de  faite 
peu  elevee  qui  separe  le  bassin  du  Lech  du  bass  in 
de  l'lsar;  neanmoins  les  conditions  du  trace  sont 
tellement  favorables,  que  les  pentes  ne  d£passent 
pas  Findinaison  de  3mn,,3  par  metre.  On  n'a  ren- 
contre de  difficultes  un  peu  s^rieuses  que  pour  tra- 
verser des  marais  tourbeux.  Les  terrassements  et  les 
travaux  d'art  ont  ete  faits  pour  deux  voies,  ma  is 
jusqu'ici  une  seule  a  suffi  pour  l'exploitation.  La 
longueur  totale  est  de  59^,9. 

Le  chemin  d'Augsbourg  a  Munich ,  devant  for- 
mer Fun  des  troncons  les  plus  importants  du  r6seau 
bavarois,  dont  1'Etat  a  pris  l'execution  k  sa  charge, 
et  d'un  autre  cote  les  affaires  de  la  compagnie  £tant 
peu  prosperes,  le  gouvernement  l'a  rachete  en  aout 
1844  9  ct  est  entr6  en  jouissance  le  ier  octobre  sui- 
vant. 

Aux  termes  du  march£  conclu  par  le  conseil  d'ad- 
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ministration  et  ratifie  par  F assemble  g£n£rale  des 
actionnaires,  le  fonds  de  reserve  forme  par  la  valeur 
des  terrains  exc&lants  a  £te  consacr6  a  l'extinction 
d'une  partie  des  dettes  liquides  de  la  compagnie. 
Le  gouvernement  a  pris  a  sa  charge  1'emprunt  de 
2,5oo,ooo  francs  contract^  par  la  soci6t6,  et  s'est 
engage  k  rembourser  le  capital  vers£  par  les  action- 
naires montant  a  la  somme  de  6,45o,ooo  francs, 
soit  an  comptant,  so  it  au  moyen  d'obligations  au 
taux  d'interet  de  3  i/a  pour  too.  En  outre,  pour 
indemniser  la  compagnie  de  la  plus-value  future 
du  chemin,  il  lui  paie  comptant  une  somme  de 
43o,ooo  fr.  L'Etat  aura  de  plus  k  supporter  les  frais 
d'achevement  du  chemin  pour  la  pose  dela  seconde 
voie  et  la  restauration  de  la  premiere. 

3°  Reseau  des  chemins  de  fer  de  VfitaL  —  Le 
gouvernement  bavarois  a  entrepris  de  construire 
a  ses  frais  et  d'exploiter  tous  les  chemins  de  fer  ne- 
cessaires  pour  £tablir  entre  les  diverses  parties  du 
territoire  une  communication  rapide  et  d£truire 
1'influence  des  barrieres  naturelles  qui  isolent,  sur 
presque  tous  les  points,  la  Baviere  des  pays  voisins. 
Le  rachat  du  chemin  d'Augsbourg  a  Munich  a  forme 
le  complement  de  cette  mesure  gen£rale,  et  la  Ba- 
viere n'aura  desormais  qu'un  seul  et  meme  systeme 
de  chemin  de  fer  qui  lui  assurera  les  avantages  de 
Funiformite  la  plus  complete.  Les  bases  adoptees 
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pour  l'ex^cution  de  cette  vaste  entreprise  en  feront 
tm  veritable  monument  national. 

La  ligne  principale,  sur  laquelle  s'embranchent 
les  autres,  court  du  sud  au  nord  dans  le  sens  de  U 
plus  grande  longueur  du  territoire.  Elle  prend  son 
point  de  depart  k  Lindau,  sur  les  bords  du  lac  de 
Constance,  franchit  la  ligne  de  faite  qui  separe  le 
bassin  du  Rhin  du  bassin  du  Danube,  arrive  a  Augs- 
bourg,  ou  vient  s'embrancher  le  chemin  d'Augs* 
bourg  k  Munich;  elle  traverse  ensuite  le  Danube  et 
franchit  le  faite  d'entre  Danube  et  Main  pour  arri- 
ver  a  Niirnberg.  De  cette  ville ,  aupres  de  laquelle 
est  6tablie  la  gare  cent  rale  de  tous  les  chemins  de 
fer  bavarois,  la  ligne  forme  un  rebrousseinent  ,  d6- 
crit  un  quart  de  cercle ,  coupe  a  niveau  le  petit 
chemin  de  Furth,  et  se  dirige  vers  Bamberg  en  c6- 
toyant  le  canal  du  Rhin  au  Danube.  De  Bamberg, 
le  trac£  se  rejette  vers  le  nord-est  et  atteint  la  fron- 
tiere  de  la  Saxe  a  Hof,  apres  s'etre  £lev£  jusque  sur 
la  crete  du  Fichtelgebirge,  chaine  de  montagnes 
qui  separe  la  Baviere  de  la  Saxe.  A  ce  point,  il  vient 
se  reunir  au  chemin  saxon-bavarois  dont  l'origine 
est  a  Leipzig. 

On  etudie  en  outre,  pour  entamer  prochaine- 
ment  les  travaux,  plusieurs  lignes  destinees  k  com- 
pleter les  communications  de  la  Baviere  avec  les 
pays  voisins  : 
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!•  De  Bamberg  a  Hanau,  pr6s  Francfort  sur  le 
Main; 

20  De  Lichtenfels,  au  uord  de  Bamberg,  4  Co- 
bourg,pour  communiquerdirectement  a  travers  les 
duches  de  Saxe-Cobourg ,  Saxe-Meiningen  et  Saxe- 
Weimar  avec  Cassel ; 

3°  De  Munich  a  Salzburg,  pour  communiquer 
avec  Vienne; 

4°  De  Nurnberg  a  Ratisbonne  sur  le  Danube; 

5°  De  Nordlingen,  entre  Augsbourg  et  Nurn- 
berg, a  la  frontiere  du  Wurtemberg. 

La  grande  ligne  du  nord  au  sud  est  seule  en  cours 
d 'execution; sa  longueur  totale,  du  lac  de  Constance 
a  la  frontiere  c(e  Saxe,  est  de  483km.  Deux  sections, 
la  premiere  de  Nurnberg  k  Bamberg,  Jongue  de 
6okm,  la  deuxieme  d' Augsbourg  a  Doqauworlh  sur 
le  Danube,  longue  de  371"0,  sont  d£j&  livrees  a  la 
circulation  depuis  le  ieroctobre  et  le  ao  novembre 
i844- 

Les  limits  adoptees  pour  la  construction  des 
chemins  de  fer  bavarob  aont,  dans  les  pays  de 
plames,1  pour  les  pentes  5mP  par  metre,  pour  le 
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rayon  des  courbes  600  metres ;  dans  les  montagnes, 
pour  les  pentes  a3min,  et  pour  les  courbes  3oo  me- 
tres. Le  service  sera  fait  par  des  locomotives,  meme 
sur  les  rampes  les  plus  fortes. 

4°  Chemins  defer  de  la  Baviere  rhinane.  —  Le 
gouvernement  bavarois,  pour  la  construction  des 
chemins  de  fer  dans  ses  provinces  rhenanes,  n'a 
pas  adopts  le  meme  systeme  que  dans  la  Baviere 
proprement  dite.  Les  chemins  sont  construits  par 
des  compagnies,  avec  une  garantie  d'int^ret  par 
1'Etat. 

Le  chemin  de  fer  palatin  de  Louis,  actuellement 
en  cours  d'execution,  coupera  le  territoire  de  1'ouest 
a  Test;  son  point  de  depart  est  pres  de  Sarrebruck, 
k  la  frontiere  de  la  Prusse  rh^nane ,  et ,  par  une 
bifurcation  il  atteindra  le  Rhin  k  Spire  et  k  Lud- 
wigshafen ,  en  face  de  Mannheim.  II  passe  a  Horn- 
bourg,d'ou  se  d6tache  un  embranchement  de  peu 
de  longueur  dirig6  vers  Zweibriicken  (Deux-Ponts). 
11  se  rattache  d'une  part,  vers  le  nord,  au  chemin 
deMayence  k  Ludwigshafen,et  met  Francfort-sur-le- 
Main  en  communication  avec  Sarrebruck  et  Metz, 
et  au  sud  avec  le  chemin  de  Spire  k  Lauterbourg  et 
Strasbourg.  Ce  dernier  chemin,  pour  lequel  une 
soci6te  a  ete  recemment  constitute  sous  le  nom  de 
compagnie  du  chemin  defer  rhenan  palfltin,  lors- 
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qui)  sera  prolong^  sur  le  territoire  fran^ais,  for* 
meral'un  des  frontons  d'unegrande  ligne  continue, 
tracee  sur  la  rive  gauche  du  Rhin  de  Mayence  k  Bale. 

La  creation  de  ces  chemins  de  fer  multipliera  les 
relations  de  l'AUemagne  rhenane  avec  la  France, 
mais  elle  pourra  exercer  une  facheuse  influence  sur 
le  succes  du  chemin  de  Nancy  a  Sarrebriick.  Ce 
chemin,  que  la  configuration  du  sol  a  force  d'iri- 
flechir  vers  Strasbourg,  n'aura  pas  un  a  vantage  de- 
cide, comme  longueur  de  trajet,  pour  les  commu- 
nications de  Francfort  avec  Paris;  tandis  que  s'il 
avait  pu  etre  dirige  vers  Bar-le-Duc,  il  l'aurait  em- 
porte  sur  les  directions  concurrentes  pour  les  rela- 
tions de  1'AUemagne  centrale  avec  Paris.  Pour  le 
transport  des  houilles  entre  Sarrebriick  et  l'Alsace, 
il  present  era  sur  le  chemin  passant  parHombourg, 
Spire,  Lauterbourg  et  Strasbourg,  un  allongement 
d9au  moins  4o  kilometres. 

§  4.  —  EMPIRE  D'AUTBICHE. 

j°  Chemin  deferde  Budweis  a  Linz  eta  Gmun- 
den.  —  Ce  chemin  se  compose  de  deux  parties  dis- 
tinctes ,  Tune  de  Budweis  a  Linz ,  mettant  en  com- 
munication la  Moldau,  affluent  navigable  de  l'Elbe, 
avec  le  Danube;  l'autre  de  Linz  a  Gmunden,  met-* 
tant  le  district  salifere  de  Salzburg  en  relation  avec 
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lagrande  voie  navigable  du  Danube.  Ces  deuxche- 
piins,  construits  dans  des  contr£es  fort  accidentia, 
presentent,surtout  le  premier,  un  trac£  tres-tour- 
ment6.  Entre  Linz  et  Budweis,  le  rayon  des  courbes 
descend  jusqu'a  ao  metres,  et  les  pentes  atteignent 
une  inclinaison  de  aamm  par  metre ;  de  Gmunden 
k  Linz  le  rayon  minimum  des  courbes  est  de  i5o 
metres,  mais  l'inclinaison  des  pentes  va  jusqu  a  35 
et  meme  quelquefois  jusqu'&  l^Smm  par  metre.  Les 
waggons  sont  remorques  par  des  chevaux ,  et  lex- 
ploitation  se  fait  sur  une  seule  voie  avec  gares  d'6-> 
vitemenU  Le  trafic  principal  est  celui  des  marcban- 
dises;  cependant  le  nombre  des  voyageurs  s'er 
leve  annuellement  k  i5o,ooo  environ,  mais  la 
plupart  d'entre  eux  ne  parcourent  que  de  faibles 
distances. 

Le  cbemin  de  Budweis  k  Linz  est  le  premier  qui 
ait  £te  construit  en  Allemagne.  Les  projets  remon* 
tent  a  I'annee  1821,  et  l'exploitation  a  commence 
sur  une  premiere  section  a  la  fin  de  1 828.  On  compte 
de  Budweis  a  Linz  i28km8,  et  de  Linz  &  Gmunden 
68km.  Cette  derniere  partie  n'a  et£  terorinee  qu'en 
1 836.  Un  pont  jete  sur  le  Danube  raccorde  les  deux 
sections. 

a0  Chemin  d$  Prague  a  Lahna.  —  Ce  chemin; 
destine  a  mettre  la  capitale  de  la  Boheme  en  com- 
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mupication  tvec  les  gisements  de  substances  min^- 
rales  du  sud-ouest,  et  k  completer  par  son  prolon- 
gement  jusqu  a  Btidweis  la  liaison  du  Danube  a 
l'Elbe ,  n'a  6t6  execute  que  sur  57km  de  longueur;  il 
ne  transporte  que  des  marchandises  en  petite  quan- 
tity ,  ao  a  3o,ooo  tonnes  par  an.  Je  le  menUonne 
ici  pour  ne  plus  y  revenir. 

3°  Chemin  defer  de  Vienne  a  Ologgmtz.  —  Cette 
ligne ,  designee  improprement  par  le  nom  de  che- 
min de  fer  de  Vienne  a  Raab  par  la  plupart  des 
personnes  qui  Font  cite  dans  leurs  ecrits,  fait  partie 
d'un  ensemble  de  chemins  de  fer  projet6  des  l'an- 
n6e  1 836,  et  qui  jusqu'ici  n'a £t6 que  partiellement 
mis  k  execution. 

II  forme  le  premier  tron^on  de  la  grande  ligne 
de  Vienne  a  Trieste,  maintenant  en  cours  d'ex^cu- 
tion  aux  frais  de  l'Etat;  il  servira  d'intermediaire 
pour  toutes  les  relations  de  l'Allemagne  avec  la  M6- 
diterranee.  II  a  en  outre  une  grande  importance 
comme  voie  de  communication  locale.  La  compa- 
gnie  qui  en  est  concessionaire  cherche  a  augmen- 
ter  cette  importance,  en  construisant  deux  embran- 
chements,  Fun  de  Modling  a  Laxenburg,  J'autre 
de  Wiener-iNeustadt  a  la  frontiere  de  Hongrie ,  a 
la  rencontre  d'un  chemin  partant  d'QEdenburg  et 
entrepris  par  une  compagnie  hongroise.  —  Pour 
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ntiliser  d'anciens  travaux  qu'elle  avait  interrompus 
par  suite  de  Finsuffisance  de  ses  ressources  et  dans 
la  crainte  d'une  concurrence  favoris^e  par  la  diete 
hongroise,  la  compagnie  va  reprendre  la  construc- 
tion de  Tembranchement  de  Vienne  a  Raab  en  le 
poussant  seulement  jusqu'a  Bruck-an-der-Leytha, 
sur  la  frontiere  de  Hongrie.  Ces  derniers  travaux 
avaient  £te  suspendus  en  1842  par  une  decision 
de  l'assemblee  g6n6rale,  motiv^e  principaleinent 
sur  les  resultats  d£sastreux  de  la  concurrence  des 
deux  chemins  de  fer  de  Paris  a  Versailles. 

Les  travaux  de  la  ligne  de  Vienne  a  Gloggnitz 
ont  et6  commences  en  aout  1839  et  terminus  jus- 
qu'&  Wiener-Neustadt  le  20  juin  1841,  et  jusqu'a 
Gloggnitz  le  5  mai  184*.  La  section  de  Wiener- 
Neustadt  k  Gloggnitz  n'a  qu'une  voie,  mais  elle  est 
pr£par6e  pour  en  recevoir  une  seconde  des  que  le 
prolongement  sur  Trieste  sera  suffisamment  avanc6. 


On  compte : 

km 

De  Vienne  k  Wiener-Neustadt.  .  .  47,2  )     75km  3 
De  Wiener  Neustadt  h  Gloggnitz.  .  28,1  J  on  eipioiuium. 
De  Vienne  k  Briick-an-der-Leytha.  .  38,0  j 
De  Modling  k  Laxenburg.  .....  4,5     f     ^6km9, 

De  Wiener-Neustadt  k  la  frontiere  f  en  execution. 

de  Hongrie 4,4     ) 

Total 122*m,  2 
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Le  chemin  de  fer  de  Vienne  a  Gloggnitz  se  d£- 
veloppe  entre  Vienne  et  W.  Neustadt ,  dans  un  pays 
de  plaines  assez  d£coupe,  au  pied  d'une  ligne  de 
montagnes  peu  elevees,  qui  forme  sous  le  nom  de 
Wiener- Wald  le  dernier  chainon  des  Alpes  Nori- 
ques.  En  n'epargnant  pas  les  travaux  d'art  et  de  ter- 
rassement,  on  a  pu  obtenir  jusqu'a  W.  Neustadt  un 
trac6  tres-favorable  pour  la  traction  et  maintenir 
les  pentes  au  maximum  de  3mm,5  par  metre.  Cette 
premiere  partie  est  dirig£e  du  nord  au  sud ;  a  partir 
de  W.  Neustadt,  la  ligne  se  rejette  au  sud-ouest,  et 
suit  jusqu'a  Gloggnitz  une  valine  d'alluvion  qui 
s'engage  profondement  dans  les  montagnes,  au  pied 
du  Semmring,  col  dans  lequel  le  chemin  de  Trieste 
doit  franchir  la  chaine  des  Alpes.  Cette  section  suit 
la  pente  naturelle  du  terrain  avec  des  inclinaisons 
croissantes  depuis  3mm,8  jusqu'a  7in,%7  par  metre. 
Le  rayon  minimum  des  courbes  est  de  1,600  metres 
entre  Vienne  et  Gloggnitz.  A  partir  de  W.  Neustadt 
ce  chemin  rappelle  par  sa  situation  celui  de  Mul- 
house  a  Thann.  La  compagnie  possede  a  Vienne 
un  &ablissement  considerable  dont  une  partie,  celle 
qui  devait  desservir  le  chemin  de  Vienne  k  Raab, 
est  restee  inachev£e.  Une  grande  fabrique  de  ma- 
chines, travaillant  a  la  fois  pour  la  compagnie,  le 
gouvernement  et  l'industrie  particuliere,  y  est  an- 
nex^e.  Son  administration  est  entierement  separ^e 
de  l'exploitation.  La  gare  et  toutes  ses  dependances 
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son?  figures  dans  le  portefeuille  de  MM.  Perdon- 
ijet  et  Pqlonceau, 

4°  Chemin  defer  du  Nord  de  Vempereur  Ferdi- 
nand. —  Le  chemin  du  Nord  est  destinS  a  prendre 
une  importance  considerable  par  suite  dela  confi- 
guration du  so)  de  l'Autriche  au  nord  du  Danube. 
II  se  d^veloppe  pres  de  la  frontiere  de  Hongrie, 
d^ns  les  plaines  de  la  Moravie ,  et  s'eleve  insensi- 
blement  sur  un  vaste  plateau  dependant  de  la 
chaine  Hercynio-Carpathienne ,  et  coropris  entre 
les  Carpathes  propreraent  dites  et  les  Sudetes.  Par 
\k  il  penetre  sans  difficult^  sur  le  versant  nord  de 
cette  cbaine,  dans  les  immenses  plaines  de  la  Prusse 
et  de  la  Pologne.  II  est  par  suite  l'interm6diaire  n6- 
cessaire  de  toutes  les  communications  de  la  Gal- 
licie,  de  la  Pologne  et  de  la  Prusse  avec  Vienne  et 
Trieste.  A  l'ouest,  il  longe  les  hauteurs  qui  s£pa- 
rent  le  bassin  ferm£  de  l'Elbe,  c'est-i-dire  la  Boheme 
entiere,  et  qui  seules  ont  pu  livrer  passage  aux 
chemins  de  fer  destines  k  relier  Prague  avec  la  ca- 
pitate de  l'Empire.  La  dechirure  profonde  k  travers 
laquelle  l'Elbe  s'est  fray6  un  passage  pour  aller 
jeter  ses  eaux  dans  la  mer  du  Nord  permettant  seule 
d^tablir  une  voie  de  fer  entre  Prague  et  Dresde,  le 
chemin  de  fer  du  Nord  sera  en  outre  Finterme- 
diaire  oblige  de  toutes  les  relations  de  Trieste,  de 
Vienne,  du  bas  Danube,  avec  Leipzig,  Hambourg 
et  toute  l'Allemagne  du  centre  et  du  nord-ouest. 
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Enfin  les  derniers  contreforts  des  A!pes  Noriques, 
qui  viennent  border  la  rive  gauche  du  Danube,  ne 
permettant  pas  d'etablir  sur  cette  rive  le  chemin  de 
Vienne  a  Linz  et  k  Munich,  c'est-i-dire  la  grande 
ligne  de  communication  de  Test  &  l'ouest,  il  faudra 
le  rejeter  sur  la  rive  gauche  et  le  construire  en 
prolongement  de  l'einbranchement  du  chemin  du 
Nord  ,arrete  maintenant  a  Stockerau. 

Le  chemin  du  Nord,  concede  a  une  compagnie, 
se  compose  d'une  ligne  principale  dirig^e  vers  le 
nord-nord-est,  actuellement  en  exploitation  jusqu'a 
Leipnik,  et  de  trois  embranchements.  Le  premier 
se  detache  de  la  ligne  principale,  pres  de  Vienne, 
pour  courir  a  l'ouest  vers  Stockerau;  le  deuxieme, 
dirige  de  Lundenburg  a  Brttnn ;  le  troisieme,  de 
Prerau  a  Ollmutz.  La  ligne  principale  est  prolongee 
par  la  compagnie  jusqu'k  Oderberg,  k  la  frontiere 
de  Prusse ,  oil  elle  viendra  se  relier  aux  chemins  de 
fer  de  la  Sil&sie.  A  Test,  elle  sera  prolongee  par 
l'Etat  jusqu'a  Lemberg;  capitale  de  la  Gallicie,  et  se 
reliera  pres  de  Cracovie  avec  le  chemin  de  fer  de 
Varsovie.  L'embranchement  de  Stockerau  sera  pro- 
longed vers  lqs  provinces  de  l'ouest  et  de  la  Baviere; 
les  embranchements  de Biiinn  et  d'Ollmutz  servent 
de  point  de  depart  a  deux  chemins  defer  construits 
par  l'Etat  pour  relier  la  Boheme  avec  Vienne  d'une 
part,  la  Pologne  et  la  Gallicie  de  l'autre.  La  com- 
pagnie va  £tablir  enfin  un  quatrieme  embranche- 
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ment,  de  Ganserndorf  k  la  frontiere  de  Hongrie, 
pour  completer  le  chemin  de  fer  de  Pressburg  k 
Vienne;  et  par  suite  il  servira  encore  d'interm6- 
diaire  aux  relations  d'une  grande  partie  de  la  Hon- 
grie avec  la  capitale  de  l'Empire. 

I<e  chemin  de  fer  du  Nord  a  jusqu'i  present  un 
developpement  total  de  4*4  kilometres,  ainsi  re- 
partis  : 

kilometres. 
Ligne  principale  de  Vienne  a  Leipnik.  ao5 

Embranchement  de  Stockerau.   ...     a3 

—  de  Briinn 68 

—  d'Ollmtitz a3 

Total  en  exploitation.  .  319 

Prolongement  de  Leipnik  a  la  fron- 
tiere de  Prusse 72 

Embranchement  de  Pressburg.   .   .  .     a3 

Total  en  construction.    .  95 

Total  g£n£ral 4*4 

II  n'est  pas  encore  certain  que  la  compagnie  use 
de  son  privilege  pour  construire  le  prolongement 
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a  Test  vers  la  Gallicie ,  d'Osterau  a  Oswieczim ,  sur 
la  frontiere.  Cette  section  aurait  79*™  de  longueur, 
ce  qui  porterait  k  493km  le  d^veloppeinent  total  de 
ses  lignes  de  fer. 

Les  premiers  projets  pour  la  construction  du 
chemin  de  fer  du  Nord  rem  on  tent  a  l'annee  i83o, 
roais  il  n'a  ete  concrete  qu'en  1 836  a  la  maison  de 
banque  de  Rothschild  pour  cinquante  ann£es.  Cette 
dur£e  de  concession  doit  courir  k  partir  de  l'ache- 
vement  des  travaux ,  pour  lesquels  le  gouverne- 
raent  avait  accords  un  delai  de  dix  ann£es,  port6 
ensuite  a  vingt  annees. 

Les  diflfcrentes  sections  ont  6t&  livr&s  a  la  circu- 
lation jusqu'k  Briinn  en  mai  1840; 

A  Stockerau  le  26  juillet  1841  j 

A  Ollmutz     le  17  octobre  1841; 

A  Leipnik    dans  l'automne  i843. 

Le  chemin  commence  au  Prater,  a  Vienne,  et 
franchit  le  Danube  au  moyen  de  deux  ponts  provi- 
so ires  sur  paltees  en  bois.  Le  trac£  a  present^  peu 
de  difficult^,  si  ce  n'est  sur  l'embranchement  de 
Briinn,  ou  il  a  fallu  mettre  la  voie  a  l'abri  des  inon- 
dations  et  franchir  quelques  valines  transversales 
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sur  des  viaducs  d'une  grande  longueur.  Les  travaux 
d'art  ont  et6  construits  pour  deux  voies,  maid  on 
n'a  plac^  qu'un  seul  cours  de  rails,  excepts  sur  la 
premiere  section,  longue  de  3okm-  La  pose  de  la 
seconde  voie  ne  tardera  pas  a  devenir  n^cessaire. 

Les  pentes  sont  tres-favorables  et  tie  de  passant 
pas  3"m,3  par  metre  f  meme  au  passage  de  la  ltgne 
de  faite  qui  separe  le  bassin  du  Danube  de  celui 
de  1'Oder;  mais  on  rencontre  des  courbes  de  570 
metres  de  rayon. 

5d  Chemins  defer  de  IE  tat.  —  Le  gouvernement 
autrichien  s'est  reserve  le  soin  de  prolonger  vers 
les  extremites  de  l'Empire  les  chemins  de  fer  com- 
mences par  deux  compagnies  dans  la  direction  du 
nord  au  sud.  Les  difficult^  d'ex6cution  &  travers 
des  pays  montagneux  auraient  sans  doute  fait  re- 
culer  pendant  longtemps  l'industrie  priv£e  devant 
une  entreprise  aussi  couteuse.  Le  gouvernement  a 
compris  en  outre  quel  puissant  moyen  d'action  il 
se  menageait,  en  restart  maitre  des  chemins  de  fer, 
pour  le  d^veloppement  industriel  du  pays  et  pour 
le  maintien  de  son  autorit& 

Un  dec  ret  imperial  a  decide  i  au  mots  de  d£- 
cembre  i84i9  l'execution  aux  frais  de  l'Etat  du  che- 
min  de  fer  de  Vienne  k  Trieste,  et  le  protongevrent 
du  chemin  de  fer  du  Nord  vers  Prague.  Des-lors 
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toutes  les  resources  disponibles  ont  6t6  appliquees 
a  lachevement  de  cette  grande  ligne  diagonale, 
qui  interesse  au  plus  haul  degr6  non-seulement 
FAutriche,  mais  encore  tottte  I'Allemagne,  k  qui 
elle  livre  un  deboucbe  sur  la  M6diterran6e  et  une 
communication  directe  avec  le  Levant. 

La  ligne  de  Trieste  emprunte  dans  toute  son 
etendue  le  chemin  de  Vienne  k  Glogguitz,  franchit 
entre  cette  ville  et  Murzzuschlag  le  Semmring,  et 
descend  la  vallee  de  la  Mur,  dans  un  d£fil6  tres- 
accidente,  au  milieu  des  Alpes  styriennes;  elle  abou- 
tit  ensuite  a  Gratz,  capitale  de  ta  Styrie.  A  partir 
de  cette  ville  elle  se  dirige  vers  Marburg  et  Cilli, 
et  arrive  a  Laibach  apres  avoir  franchi  deux  faltes 
secondaires,  droits  et  d'un  passage  difficile.  De 
Laibach  a  Trieste,  elle  surmonle  les  Alpes  Juliennes, 
raais  jusqu'ici  le  choix  du  trace  n'a  pas  et6  fait ;  il 
est  probable  qu'il  sera  report^  vers  Touest  par* 
Idria,  GSrz  et  Monfalcone;  on  profitera  de  ce  de- 
tour pour  abr£ger  le  trajet  de  Laibach  a  Venise  et 
Milan. 

En  attendant  la  solution  des  difficult^  relatives 
au  Semmring,  on  a  construit  la  section  de  Murz- 
zuschlag k  Gratz,  longue  de  g5km;  elle  a  et£  livr£e 
a  la  circulation  le  3  octobre  1 844* 

La  direction  des  chemins  de  fer  a  fait  un  choix 


Digitized  by  VjOOQIC 


24  DESCRIPTION  STAT1ST1QUE. 

definitif  parmi  les  divers  projets  Studies  pour  le 
passage  du  Semmring.  La  longueur  totale  du  trace 
de  Gloggnitz  &  Murzzuschlag  sera  de  4skl%5;  les 
pentes  seront  limitees  au  maximum  de  2o"a"a  par 
metre,  qui  sera  du  reste  atteint  sur  presque  toute 
Tetendue  de  ce  parcours.  Le  rayon  minimum  des 
courbes  est  fixe  a  190  metres.  Sur  la  section  de 
Murzzuschlag  a  Gratz,  la  pente  maximum  est  de 
7min,7  par  metre,  et  le  rayon  minimum  des  courbes 
de  a85  metres.  La  longueur  totale  du  chemin  de 
Gloggnitz  a  Trieiste  sera  d'environ  5ao  kilometres. 

La  ligne  de  Prague  s'embranche  sur  le  chemin 
du  Nord  en  deux  points  differents.  Les  deux  bran- 
ches se  reunissent  a  pen  pres  au  tiers  de  la  dis- 
tance, entre  Ollmutz  et  Prague.  Le  gouvernement 
ne  s'est  decide  a  s'ecarter  des  routes  de  terre,  qui 
reunissent  Vienne  et  Prague,  qu'apres  avoir  con- 
state d'6normes  difficuhesd'execution  dans  la  ligne 
directe.  En  adoptant  cette  solution,  on  a  du  reste 
abreg6  la  longueur  du  chemin  d'Ollmutz  a  Prague, 
destin6  a  relier  les  provinces  du  nord-est  avec  la 
Boheme. 

La  longueur  totale  des  chemins  de  fer  de  Prague 
est: 

d'Ollmutz  a  Prague a5i  kil. 

de  Brunn  a  l'embranchement  sur  le 
chemin  d'Ollmutz 92 

Total 34F 
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Le  rayon  minimum  des  courbes  est  fixe  a  a84m, 
et  la  pente  maximum  a  6""%  7  par  metre.  L'ex6cu- 
tion  de  ce  chemin,  malgre  les  nombreuses  diffi- 
cultes  et  l'importance  des  travaux  d'art ,  a  march£ 
avec  une  grande  rapidity ;  Inauguration  de  la  ligne 
d'Ollmutz  a  Prague  a  eu  lieu  le  ao  aout  j845. 

Le  gouvernement  autrichien  a  conclu,  le  1 5  aout 
1 84a ,  un  traite  avec  la  Saxe  pour  l'execution  d'un 
chemin  de  fer  de  Prague  a  Dresde  ,  par  la  valine  de 
l'Elbe;  il  s'est  engage  pour  sa  part  a  construire  ce 
chemin  a  ses  frais  dans  le  delai  de  huit  annees.  Les 
travaux  sont  commences  depuis  peu.  Cette  ligne, 
assujettie  a  suivre  toutes  les  sinuosit<es  de  la  cou- 
pure  profonde  k  travers  laquelle  l'Elbe  a  fraye  son 
passage,  sera  tres-tourment^e.  Le  maximum  des 
pentes  est  fix6  a  iomm  par  metre ,  et  le  rayon  mini- 
mum des  courbes  k  2 85  metres. 

La  longueur  de  ce  chemin  sur  le  territoire  autri- 
chien est  d'environ  iai  kilometres. 

Le  chemin  de  Vienne  aux  frontieres  de  Baviere 
sera  construit  en  prolongement  de  l'embrancbe- 
ment  de  Stockerau,  du  chemin  du  Nord;  il  passera 
par  Linz  et  Salzburg.  11  repassera  le  Danube  a 
moitie  distance  de  Linz  et  Vienne.  On  annonce  le 
commencement  des  travaux  pour  la  campagne  pro- 
chaine. 
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Le  gouvernement  autrichien  a  imptitti6  pareille- 
ment  une  grande  activite  k  la  construction  des  che- 
mius  de  fer  en  Italic  La  Hongrie  pousse  vivement 
la  construction  de  son  grand  chemin  de  fer  central 
de  Pesth  k  Vienne,  sur  la  rive  droite  du  Danube. 
Ces  diverses  provinces  de  l'empire  d'Autriche  ne 
faisant  pas  partie  cle  FAllemagne,  l'examen  de  ces 
chemin s  sortirait  du  cadre  de  ce  travail. 

6°  Chemin  de  fer  de  jonclion  dans  la  ville  de 
Vienne.  —  Le  chemin  de  fer  de  Gloggnitz  et  le 
chemin  de  fer  du  Nord,  dans  les  gares  desquels 
viendront  se  concefitrer  tous  les  arrivages  du  nord 
et  du  sud,  se  trouvent  k  deux  extremes  op  poshes 
de  Vienne.  On  a  projet6  depuis  longtemps  de  les 
reunir  par  uo  chemin  de  fer  trac6  dans  Tinterieur 
de  la  ville;  les  rails  seront  places  dans  le  pav£  des 
rues  et  sur  les  bords  du  canal,  ou  sur  des  terrains 
non  batis,  mais  dans  tous  les  cas  au  niveau  du  sol. 
Le  service  sera  fait  par  des  chevaux.  Ce  chemin  de 
jonction  mettra  la  douane,  devant  laquelle  il  passe, 
en  communication  avec  tous  les  chemins  de  fer. 
Son  trac6  n'est  pas  encore  determine,  mais  on  s'oc- 
cupe  activertient  des  Etudes,  et  les  travaux  ne  tar- 
deront  pas  a  £tre  executes.  Son  developpement  total 
sera  d'environ  4?5oo  metres. 
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L'execution  des  chemins  de  fer  dans  les  provinces 
de  Fancienne  Prusse  et  dans  la  Silesie  a  presente 
des  facilites  tres-grandes  dont  on  a  profite  pour 
multiplier  les  lignes,  quelquefois  sans  motifs  d'uti- 
lite  bien  caracterises.  Le  sol  est  uni,  entrecoup6  de 
vallees  generalement  peu  profondes ;  le  terrain  n'a 
souvent  qu'une  faible  valeur,  de  telle  sorte  que  les 
frais  de  premier  etablissement  y  ont  ete  generale- 
ment peu  considerables.  Dans  les  provinces  du  Rhin, 
et  surtout  dans  la  Westphalie,  on  rencontre  des 
difficultes  nombreuses  qui  ont  retards  l'essor  des 
Toies  de  communication  a  grande  vitesse. 

Le  gouvernement  prussien  a  constamment  resiste 
a  la  tendance  des  gouvernements  allemands  k  Con- 
atruire  les  chemins  de  fer  a  leur»  frais  j  il  a  soutenu 
les  compagnies  par  des  prets,  de$  prises  d'acttons, 
des  garanties  d'interet,  sans  so  departir  dafis  aucun 
cas  du  principe  d'e*6cution  et  de  l'exploitation  par 
Yindustrie  privee.  II  est  juste  de  remarquef  que 
jusqti'ici  la  Prusse  n'a  vu  entreprendre  que  des 
chemins  d'une  construction  tres-economiqile  on 
d'une  grande  importance  commerciale. 

i*  Chemin  defer  de  la  Haute-Sittsie.  — ■  Cette 
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entreprise  a  et6  projet£e  en  i836,  £poque  k  laquelle 
on  remarque  en  Alleraagne,  comrae  dans  le  reste 
de  l'Europe,  une  disposition  generale  des  esprits 
en  faveur  de  ces  voies  de  communication  nouvelles. 
N£anmoins  sa  realisation  ne  date  que  de  Fan  nee 
1 84 1 ;  la  concession  remonte  au  a5  mars,  et  le 
commencement  des  travaux  a  la  fin  de  cette  merae 
annee.  Cette  ligne,  partant  de  Breslau,  devait  passer 
a  Oppeln  et  traverser  les  districts  houillers  et  m6- 
tallurgiques  de  la  haute  Silesie  pour  se  rattacher, 
vers  les  confins  de  la  r^publique  de  Cracovie,  au 
chemin  de  fer  du  Nord  de  l'empereur  Ferdinand. 
Cette  derniere  partie  du  trace  a  ete  modifiee;  elle 
se  dirigera  presque  en  ligne  droite  vers  Cracovie,  et 
la  communication  avecje  chemin  defer  autrichien 
s'etablira  directement  par  un  embranchement  dont 
il  sera  question  plus  loin. 

Le  chemin  a  et£  livr£  a  la  circulation  dans  toute 
l'£tendue  de  sa  premiere  section,  de  Breslau  a  Op- 
peln, sur  8ikm7  le  i'S  mai  i843.  Les  travaux  d'Op- 
peln  k  la  frontiere,  commences  peu  de  temps  apres, 
seront  termines  procbainement.  Le  chemin  de 
fer  de  la  haute  Silesie  6tablira  ainsi  une  communi- 
cation directe  entre  Cracovie,  Breslau,  Francfort- 
sur-FOder,  Berlin  et  Hambourg,  en  traversant  le 
plus  grand  centre  d'industrie  min£rale  de  la  Prusse. 
La  longueur  totale  sera  de  ao5  kilometres.  Le  pro- 
longement  sur  Cracovie  est  concede  a  la  meme 
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compagnie.  Les  terrains  et  quelques  travaux  d'art 
settlement  ont  ete  prepares  pour  recevoir  deux 
voies;  mais  la  seconde  voie  se  pose  deji  au  dela 
d'Oppeln  et  ne  tardera  pas  k  l'etre  sur  la  premiere 
section. 

a0  Chemin  de  fer  de  Guillaume.  —  Cette  ligne, 
conc£d£e  le  10  mai  i844>  et  dont  les  travaux  doi- 
vent  etre  terminus  k  la  fin  de  Tann6e  i845,  sem- 
branche  pres  de  Kosel  sur  le  chemin  de  fer  de  la 
haute  Sil&ie,  et  suit  l'Oder  jusqu'i  la  frontiere 
d'Autriche,  oil  il  se  raccorde  avec  le  chemin  de  fer 
du  Nord  de  Tempereur  Ferdinand.  Vers  le  prin- 
temps  de  l'annee  1846  il  6tablira  une  communica- 
tion non  interrompue  entre  Vienne  et  Berlin. 

3°  Chemin  defer  de  Brieg  a  Neisse.  —  Cet  em- 
brancbement  du  chemin  de  la  haute  Silesie,  dont 
les  travaux  doivent  etre  actuellement  en  activite, 
est  destine  a  relier  avec  Breslau  la  forteresse  de 
Neisse,  qui,  independamment  de  son  importance 
militaire ,  est  pour  son  commerce  et  sa  population, 
la  seconde  ville  de  la  province. 

4°  Chemin  de  fer  de  Breslau  a  Freiburg  et 
Schweidnitz.  —  Cette  ligne  se  bifurque  vers  son 
extremity  pour  aboutir  aux  deux  villes  de  Schweid- 
nitz et  de  Freiburg,  centres  principaux  des  districts 
manufacturers  et  houillers  qui  se  trouvent  vers  la 
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limite  sud  de  la  province,  au  pied  du  Riesen-gebirge. 
La  longueur  totale  de  ce  chemin  est  de  68*m,3.  Les 
conditions  du  trace  sont  favorables.  Le  rayon  mi- 
nimum des  courbes  est  de  1,000  metres  et  la  penle 
maximum  de  5mm  par  metre.  On  n'a  construit  qu'une 
seule  voie,  les  terrains  seulement  ont  £te  achetes 
ppur  deux  voies.  La  ligne  principale  a  6t6  miae  en 
exploitation  le  a8  octobre  i843»  et  l'embranche- 
men!  le  21  juillet  i844« 

La  compagnie  concessionnaire  de  ce  chemin  de 
fer  £tudie  de  nouveaux  embranchements,  pour don- 
ner  k  son  entreprise  toute  l'extension  dont  elle  est 
susceptible.  L'un  6tablirait  line  communication  di- 
recte  avec  l'Oder  et  la  villa  de  Liegnitz,  pour  lea 
produits  des  manufactures  qui  avoisinent  Freiburg 
et  Schweidnitz;  l'autre  serait  dirig£  de  Scbweidnitz 
k  Frankenstein,  vers  la  frontiere  d'Autriche. 

5°  Chemins  defer  de  la  basse  Silesie  et  dc  la 
Mar  oh  e.  —  La  compagnie  d£sign£e  sous  ce  nom 
est  concessionnaire  d'une  ligne  principale  dirig& 
de  Breslau  a  Francfort'Sur-l'Oder,  et  d'un  embran- 
chement  dirige  par  Gorlitz  a  la  rencontre  du  che- 
min de  fer  saxon-sil&ien,  ou  de  Dresde  k  Gorlitz. 
11  4tablit  une  communication  direcle  entre  Breslau 
et  Berlin  d  une  part,  et  Dresde  de  l'autre.  Ces  che* 
mins  pr^sentent  partout  de  grandes  facilites  d'ex&» 
cution.  Les  travaux,  commences  en  aout  i843t  sont 
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dijk  a*se»  avances  pour  qu'il  ait  &6  possible  de 
livrer  a  la  circulation  la  premiere  section  de  Breslau 
a  Liegoitz,  le  18  octobre  i844-  La  distance  de  Bres- 
lau k  Francfort  est  de 278*",  et du  point d'embran- 
ehemept  a  Gorlit?  de  &9klB. 

La  compagnie  des  chemins  de  fer  de  la  basse 
Silesie  et  de  la  Marche  a  fait  ('acquisition  du  che- 
min de  fer  de  Francfort  k  Berlin ,  ce  qui  met  entre 
ses  mains  la  ligne  entiere  de  Berlin  a  Breslau ,  sur 
une  longueur  totale  de  369* 


.km 


Au  chemin  de  Breslau  a  Francfort  et  Berlin  se 
rattache  un  embranchement  de  68km  de  longueur, 
destine  k  relier  les  vil^s  de  Soran ,  Sagan,  Sprottau 
et  Glogau ;  Tex£cution  en  sera  tres-prochaine.  Le 
gouvernement  a  refus£,  monientanement ,  d'auto- 
riser  la  construction  d'un  chemin  dirig^  de  Lieg- 
nitz  k  Glogau,  avec  prolongement  ulterieur  sur  Po- 
sen ;  il  a  pens6  que  Futility  de  ce  chemin  n^tait  pas 
assez  grande  pour  laisser  detourner  de  ce  cot6  des 
capitaux  qui  pouvaient  trouver  ailleurs  un  empioi 
plus  fructueux;  d'autres  projets  plus  r^cents  le  ren- 
dent  maintenant  inutile. 

Enfin,  on  etudie  en  ce  moment  un  projet,  dont 
la  realisation  aura  lieu  tot  ou  tard ,  pour  letablisse- 
ment  d'un  chemin  de  fer  s'embranchant  a  Gqben, 
sur  le  chemin  de  la  basse  Silesie,  et  &  Jiie$a,  sur  le 
chemin  de  Leipzig  a  Dre&de. 
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6°  Chemins  de  fer  du  grand- ducht  de  Posen, 

—  Les  provinces  de  Prusse  et  du  grand-duch£  de 
Posen  n'ont  pas  eijcore  6t6  do  tees  de  voies  de  com- 
munication rapides.  Malgr6  1'importance  des  trois 
villes  de  Posen,  Danzig  et  Konigsberg,  la  grande 
distance  qui  les  s£pare  les  unes  des  autres  et  de  la 
capitale  de  la  monarchie ,  et  l'absence  de  villes  in- 
termediates assez  peuplees,  ont  d6tourn£  jusqu'ici 
les  capitalistes  de  la  construction  des  chemins  de 
fer  dans  ces  provinces.  Le  gouvernement  intervien- 
dra  sans  doute  pour  hater  1' execution  de  ces  lignes, 
qui  sont  d'une  grande  importance  politique. 

D'apres  les  nouvelles  les  plus  r^centes,  le  r£seau 
des  chemins  de  fer  que  ces  provinces  attendent  se 
composerait :  d'une  ligne  directe  de  Berlin  k  Konigs- 
berg, atteignant  Danzig  par  un  embrancheinent  de 
peu  de  longueur;  d'une  ligne  transversale  et  oblique 
k  la  prec6dente,  de  Stettin  k  Posen,  mettant  la  pre- 
miere de  ces  deux  villes  en  communication  avec 
Danzig  et  Konigsberg,  la  seconde  avec  Posen.  On 
construirait  en  outre  une  ligne  de  Posen  a  Glogau, 
avec  embranchement  sur  Breslau,  mettant  Poseu 
en  relation  indirecte  avec  Francfort,  et  directe  avec 
Breslau  et  TAutriche. 

7°  Chemin  defer  de  Berlin  a  Francfort  sur-l  Oder. 

—  Ce  chemin  est  un  des  plus  interessants  pour  Pe- 
tude;  on  y  retrouve  dans  tous  ses  details  1'applica- 
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tion  du  materiel  americain;  il  se  distingue  en  outre 
par  la  bonne  tenue  et  la  r^gularite  de  toutes  les 
parties  du  service.  Bien  que  les  premiers  projets 
pour  l'etablissement  de  cette  ligne  remontent  k 
l'annee  i835,  ce  n'est  qu'en  1840  qu'une  compa- 
gnie  se  constitua  pour  les  mettre  a  execution  ;  les 
travaux  n'ont  &6  commences  que  le  ier  juin  1841. 
L'inauguration  sur  toute  la  longueur  du  chemin  a 
eu  lieu  le  a3  octobre  1842.  Le  trace  a  present^  de 
grandes  facilites  dans  toute  son  £tendue,  si  ce  nest 
au  passage  du  faite  qui  separe  l'Oder  de  la  Spr6e, 
ou  il  a  fallu  faire  une  tranchee  profonde :  pour  fran- 
chir  ce  faite,  on  a  port6  l'inclinaison  jusqu'i  8mn,,87 
par  metre.  Les  courbes  sont  toutes  a  grands  rayons. 
La  distance  de  Berlin  a  Francfort  est  de  8ikm.  L'ex- 
ploitation  se  fait  sur  une  seule  voie. 

L'execution  du  chemin  direct  de  Berlin  k  Ko- 
nigsberg,  et  du  chemin  transversal  de  Posen  a  Stet 
tin ,  enlevera  au  chemin  de  Francfort  une  partie  du 
trafic  sur  lequel  avaient  pu  compter  ses  fondateurs; 
mais  il  conservera  toujours  une  circulation  tres^ 
active  de  voyageurs  et  de  marchandises.  La  compa- 
gnie  des  chemins  de  fer  de  la  basse  Silesie  et  de  la 
Marche  a  conclu,  ainsi  que  je  l'ai  d6j&  dit,  un  mar- 
ch£  pour  Pachat  du  chemin  de  Berlin  a  Francfort; 
elle  rembourse  les  actions  au  taux  d'int^ret  de  7 
pour  100  ou  a  6a  1/2  pour  100  de  prime,  cours  le 
plus  61eve  qu'elles  aient  atteint. 

3 


Digitized  by  VjOOQIC 


84  DESCRIPTION  STATISTIQUB. 

8°  Chemin  defer  de  Berlin  a  Stettin  et  embran- 
chement  de  Stettin  a  Stargard.  — Ge  chemin,  com- 
Uienc6  au  prin  temps  de  1841 >  n'a  pu  etre  livr£  en 
totality  k  la  circulation  que  le  x5  aout  i843;  sa  lon- 
gueur, jusqu'a  Stettin,  est  de  i34kra,5.  La  compa- 
gnie  qui  la  construit  a  obtenu  des  etats  provin- 
cial de  Pomeranie  une  garantie  d'un  minimum 
d'interet  de  4  pour  ioo  pour  une  partie  de  son  ca- 
pital. Les  terrains  ont  ele  achetes  et  les  principaux 
travaux  ont  ete  executes  pour  deux  voies,  mais  une 
seule  a  sufli  jusqu'ici  pour  1'exploitation.  Stettin 
etant  le  port  de  Berlin  sur  la  mer  Baltique,  ce  che- 
min de  fer  a  necessairement  une  assez  grande  im- 
portance commercials 

L'embranchement  de  Stettin  a  Stargard ,  actuel- 
lement  en  construction,  a  6t6  entrepris  par  la  com- 
pagnie  en  vue  d'un  prolongement  ult£rieur  sur  Dan- 
zig et  Ronigsberg;  si  ce  projet  ne  se  realise  pas, 
par  suite  de  l'adoption  du  trace  direct  de  Berlin  a 
Konigsberg,  la  compagnie  trouvera  un  dedomma- 
gement  dans  la  construction  du  chemin  transversal 
de  Stargard  a  Posen,  qui  mettra  le  port  de  Stettin 
en  communication  directe  avec  le  duche  de  Posen 
el  la  haute  Silesie.  La  longueur  de  cet  embranche- 
Baent  est  de  37*". 

9°  Chemin  de  fer  de  Berlin  a  Stralsund.  —  La 
concession  de  cette  Hgne,  passant  par  Neu-Str61itz, 
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et  longue  do  aa6kI%  a  6t&  ajournee  par  un  rescript 
ministeriel ,  malgre  son  importance  et  les  facility 
d'execution  que  presentent  les  pays  qu'elle  traverse. 
Le  gouvernement  raodere  I'ardeur  des  speculateurs, 
pour  prevenir  la  gene  roomentan^e  que  prod ui rait 
dans  le  commerce  et  l'industrie  le  d£tournement 
des  capitaux. 

io°  Chemin  de  Berlin  a  Hambourg.  —  L'execu- 
tion  de  ce  chemin  de  fer,  qui  se  developpe  sur  le 
territoirede  la  Prusse,  du  Mecklembourg-Schwerin, 
du  Danemark  et  des  villes  anseatiques  de  Liibeck 
et  Hambourg,  a  donn6  lieu  a  un  traits  conclu,  le 
8  novembre  1841 ,  entre  ces  divers  etats.  Sa  lon- 
gueur est  de  271  kilometres  jusqu'&  Bergedorf ,  ou 
il  emprunte  la  voie  du  chemin  de  fer  de  Hambourg 
k  Bergedorf.  La  compagnie  a  traits  avec  Tadminis- 
tration  de  ce  chemin  pour  prendre  en  main  l'ex- 
ploitation  et  assurer  la  continuity  du  service.  Le 
chemin  est  parallele  a  l'Elbe  sur  les  deux  tiers  de 
sa  longueur,  mais  il  en  est  toujours  distant  de  plu- 
sieurs  kilometres;  il  atteindra  ce  fleuve  au  moyen 
de  deux  embranchements,  Tun  sur  Wittemberg,  ou 
vient  aboutir  un  chemin  projete  pour  mettre  Mag- 
debourg  et  Leipzig  en  communication  avec  Ham- 
bourg; l'autre  sur  Lauenburg,capitaledu  petit  du- 
che  du  meme  nom  apparteoant  au  Danemark.  Les 
travaux  n'ont  6te  commences  qu'en  i844* 

1  ia  Chemin  defer  de  Berlin  a  Potsdam  et  Mag* 


Digitized  by  VjOOQIC 


36  DESCRIPTION  STATISTIQUE. 

debourg.  —  Le  chemin  de  Potsdam  est  le  second 
chemin  de  fer  a  locomotives  etabli  en  Allemagne ; 
il  a  ete  livr6  k  la  circulation  le  3o  octobre  i838. 
Sa  longueur  est  de  a6km,3.  II  n'a  servi  jusqu'ici  qu'au 
transport  des  voyageurs  entre  Berlin  et  la  residence 
royale  de  Potsdam ,  qui  attire  chaque  annee  une 
grande  affluence  de  promeneurs.  II  vient  d'etre 
achete  par  la  compagnie  concessionnaire  du  chemin 
de  fer  de  Magdebourg  k  Potsdam,  qui  rem  bourse 
aux  actionnaires  le  double  de  la  valeur  de  leur  ca- 
pital ,  au  moyen  d'obligations  a  4  pour  ioo  d'inte- 
ret,  et  prend  k  sa  charge  les  ancieimes  obligations 
de  la  compagnie.  La  longueur  totale  du  chemin  de 
Berlin  a  Magdebourg  sera  de  i45kaa,5;  la  distance 
que  parcourent  les  voyageurs  sur  le  chemin  d'An- 
halt  et  sur  celui  de  Magdebourg  a  Leipzig  est  de 
a  1 8  kilometres.  Ce  nouveau  chemin  procurera  done 
un  raccourcissement  de  73  kilometres  pour  les  com- 
munications de  Berlin  avec  les  provinces  de  Pouest, 
la  Belgique  et  la  France.  La  construction  du  che- 
min de  Potsdam  a  ete  Ires-facile ;  celle  du  prolon- 
gement  ne  present  era  de  difficulty  que  pour  le 
passage  de  l'Elbe  et  Fentree  dans  les  fortifications 
de  Magdebourg. 

120  Chemin  defer  d'Jnhalt.  —  Ce  chemin  tra- 
verse k  son  extr£mite  le  territoire  des  trois  duches 
d'Anhalt-Bernburg ,  d'Anhalt-Dessau  et  d'Anhalt- 
Kothen  ,  et  se  termine  a  Kothen ,  ou  il  s'embranche 
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sur  le  chemin  de  Magdebourg  a  Leipzig.  La  con- 
cession date  du  mois  d'avril  1839  y  et  la  totalite  de 
la  ligne,  longue  de  i5a  kilometres,  a  ete  livree  tout 
entiere  a  la  circulation  le  10  septembre  1841.  Le 
trac£  de  ce  chemin  se  trouve  dans  des  circonstances 
tres-favorables ;  les  pentes  ne  depassent  pas  3mm,3 
par  metre,  et  le  rayon  des  courbes  ne  descend  pas 
au-dessous  de  1,1 3o  metres;  les  travaux  d'art  et  les 
terrassements  sont  prepares  pour  deux  voies,  mais 
la  seconde  voie  n'est  plac£e  que  sur  i8km  de  lon- 
gueur. L'assemblee  g6n6rale  des  actionnaires  a  vote, 
en  1 844  j  les  fonds  necessaires  pour  l'acheveinent 
de  cette  seconde  voie  sur  toute  l'etendue  de  la  ligne. 
Plusieurs  villes  et  les  dues  d'Anhalt  ont  fait  a  la 
compagnie  l'abandon  gratuit  des  terrains. 

La  meme  assemblee  a  d6cid6  l'6tablissement  d'un 
embranchement  dont  la  concession  fait  partie  de 
son  privilege,  de  Jiiterbogk  a  Riesa,  point  situe  sur 
le  chemin  de  fer  de  Leipzig  a  Dresde,  k  moitie  dis- 
tance de  ces  deux  villes.  Cet  embranchement  com- 
pleter une  ligne  de  communication  directe  entre 
Berlin ,  Dresde  et  la  Boheme.  Le  chemin  d'Anhalt 
perdra  une  grande  partie  de  son  trafic  par  la  con- 
currence du  chemin  de  Berlin  a  Magdebourg;  mais 
une  compensation  lui  est  prepare  par  le  chemin  de 
fer  de  la  Thuringe,  qui  compl£tera  dans  sa  direction 
une  grande  ligne  de  communication  entre  Berlin  et 
Francfort-sur-le-Main. 
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Un  embranchement  du  chemin  d'Anhalt  reunira 
prochainement  les  deux  capitales  des  duches  d* An- 
halt-Kothen  et  d'Anhalt-Bernburg. 

1 3°  Chemin  defer  de  Magdebourg  a  Leipzig.  — 
Ceite  ligne,  projetee  comme  beaucoup  d'autres  en 
i835,  n'a  et6  conc£dee  que  le  i3  novembre  1837,  et 
mise  eu  exploitation  sur  toute  aa  longueur  que  le 
3  Janvier  i843.  Elle  traverse  les  duches  d'Anhalt- 
Kothen  et  Dessau,  ou  elle  rencontre  le  chemin  d'An- 
halt, et  se  prolonge  sur  une  longueur  de  nkm,5 
sur  le  territotre  saxon;  sa  longueur  totale  est  de 
1  i8km,3.  La  parlie  saxonne  de  ce  chemin  appartient 
a  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Leipzig  a  Dresde ; 
mais  elle  a  ele  construite  et  elle  est  exploitee  a 
forfait  par  la  compagnie  prussienne.  Son  execution 
a  6te  d'une  extreme  facilite;  Timportance  du  trafic 
a  necessity  la  pose  immediate  de  la  double  voie. 
L'entr6e  du  chemin  dans  la  forteresse  de  Magde- 
bourg a  presente  de  tres-grandes  difficultes :  pour 
ne  pas  laisser  la  station  k  une  grande  distance  de 
la  vide,  il  a  fallu  la  placer  au  pied  des  remparts  qui 
dominent  le  cours  de  l'Elbe,  et  conquerir  sur  le 
fleuve  une  partie  de  son  emplacement.  Les  ateliers 
se  trouvent  rejetes  k  3  kilometres  de  la  gare. 

Le  chemin  de  Magdebourg  a  Hambourg  n'est  en- 
core qu'a  l'etat  de  projet ;  mais  on  peut  compter 
sur  son  execution  prochaine,  car  il  sera  n£cessaire 
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pour  completer  une  grande  ligne  de  communica- 
tion directe  entre  Hambourg,  la  Saxe,  la  Boheme, 
l'Autriche  et  Trieste.  II  suivra  la  rive  gauche  de 
FElbe  jusqu'a  Wittemberg,  ou  il  passera  sur  la  rive 
droite,  pour  s'embrancher  sur  le  chemin  de  Berlin 
a  Hambourg. 

1 4°  Chemin  de  Magdebourg  a  Halberstadt.  — 
Cette  ligne,  qui  pourrait  prendre  le  nom  de  chemin 
de  fer  de  Magdebourg  a  Brunswick,  avec  embranche- 
ment  sur  Halberstadt ,  forme,  sur  les  deux  tiers  de 
la  longueur  environ,  un  troncon  de  la  grande  ligne 
dirig6e  de  Berlin  k  Cologne,  par  Hannovre;  elle  se 
termine,  apresun  parcours  de  58km,7  a  Halberstadt, 
ville  de  17,000  habitants,  situee  au  pied  des  mon- 
tagnes  du  Harz.  Elle  prend  son  origine  dans  la  gare 
du  chemin  de  Magdebourg  k  Leipzig,  et  1'exploitation 
est  faite,  pour  le  compte  de  la  compagnie,  par  Tad- 
ministration  de  ce  chemin.  Le  chemin  de  Brunswick 
s'embranche  k  Oschersleben ,  k  38km,4  de  Magde- 
bourg; il  a  6t6  construit  en  entier,  y  compris  la 
partie  comprise  sur  le  territoire  prussien,  par  le 
gouvernement  de  Brunswick. 

II  resterait  k  mentionner  ici,  pour  completer  la 
statistique  des  chemins  de  fer  executes  en  Prusse, 
dans  les  provinces  k  Test  du  Weser,  le  chemin  de  la 
Thuringe ,  qui  s'embranche  k  Halle  sur  le  chemin 
de  Magdebourg  k  Leipzig,   pour  se  diriger  par 
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Weimar  et  Got  ha,  vers  Cassel  et  Francfort-sur-le- 
Main ;  mais  comme  il  n'est  trace,  sur  le  territoire 
prussien ,  que  dans  une  petite  partie  de  sa  longueur, 
il  en  sera  question  plus  loin. 

§  6.  —  POSSESSIONS  DE  LA  MAISON  DB  SAXB. 

A.  Royaume  de  Saxe  et  ducbe  de  Saxe-AUenburg. 

i°  Chemin  de  fer  de  Leipzig  a  Dresde.  —  La 
compagnie  qui  a  construit  ce  chemin  s'est  form6e 
des  l'annee  j833  sous  l'inspiration  du  consul  des 
Etats-Unis,  Fr.  Lizt ;  elle  n'a  commence  ses  travaux 
qu'en  mars  i836.  ^inauguration  sur  toute  la  lon- 
gueur a  eu  lieu  le  7  avril  1 83g.  La  longueur  totale 
de  Leipzig  a  Dresde  est  de  u4km,6.  Les  difficultes 
d'execution  ont  6te  plus  grandes  que  sur  la  majeure 
partie  des  chemins  de  fer  allemands.  C'est  sur  ce 
chemin  qu'on  rencontre  le  premier  tunnel  creuse 
en  Allemagne.  Les  pentes  ne  depassent  pas  le  maxi- 
mum de  5mm  par  metre,  les  courbes  le  minimum  de 
1 1 38  metres,  si  ce  n'est  a  l'arriv^e  dans  la  gare  de 
Leipzig,  oil  se  trouve  une  courbe  de  3qS  metres. 
Ce  chemin  est  a  double  voie  sur  toute  sa  longueur. 
II  croise  a  niveau  plusieurs  routes  royales.  C'est 
sur  ce  chemin  qu'a  pris  naissance  un  systeme  tres- 
simple  pour  ('expedition  des  voyageurs  et  des  mar- 
chandises,  qui  a  £t6  generalement  adopte  sur  les 
autres  chemins  de  fer  allemands.  Je  le  decrirai  en 
detail  au  chapitre  de  l'exploitation. 
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Pour  la  partie  du  chemin  de  fer  de  Magdebourg 
a  Leipzig,  la  compagnie  concessionnaire  de  ce  che- 
min l'a  executee  a  forfait,  moyennant  la  somme  de 
1,106,269  francs,  non  compris  l'achat  des  terrains 
et  la  construction  de  la  gare,  dont  la  compagnie  de 
Leipzig  a  Dresde  est  restee  charg£e;  celle-ci  recevra 
comme  indemnite,  pour  la  valeur  de  cette  section 
etablie  a  ses  frais,  5o  pour  100  de  la  recette  brute 
annuelle  produite  par  le  parcours  entre  Leipzig  et 
la  frontiere;  ce  marche  est  conclu  pour  toute  la 
duree  de  la  concession  du  chemin  de  Magdebourg. 

a0  Chemin  de  fer  Saxon-Si/esien. — Ce  chemin, 
depuis  longtemps  projete,  est  du  plus  haut  int6ret 
pour  les  relations  commerciales  de  Breslau  et  de 
Leipzig.  11  a  donn6  lieu  k  un  trait£  special  entre  la 
Prusse  et  la  Saxe,  qui  a  r£gl6  les  conditions  de  son 
execution.  11  se  relie  k  1'embranchement  du  chemin 
de  fer  de  la  basse  Silesie  et  de  la  Marche  k  Gorlitz. 
II  est  concede  a  une  compagnie  de  capitalistes 
saxons  qui  pousse  les  travaux  avec  activity.  II  se 
tient  au  pied  des  montagnes  qui  separent  la  Saxe 
de  la  Boheme,  et  presente  d'assez  grandes  difficult^ 
d'execution.  La  pente  maximum  est  fix£e  a  7"",  1 
par  metre;  cependant  il  a  fallu,  pour  monter  du 
niveau  de  l'Elbe  sur  les  hauteurs,  adopter  au  de- 
part des  plans  inclines  a  fi",",,i,  i5m",4el  i8mm,a 
par  metre  de  pente,  le  dernier  sur  une  longueur 
d'environ  a  kilometres.  Les  trains  serout  remorques 
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sur  ces  rampes  par  deux  machines  &  quatre  roues 
accouplees.  Le  rayon  minimum  des  courbes  sera  de 
680  metres.  La  longueur  totale  de  Dresde  k  G&riitz 
est  de  io2k",5.  A  ce  chemin  se  rattache  un  embran- 
chement  d'environ  de  3o  kilometres  de  longueur, 
de  Lobau  a  Zittau. 

3°  Chemin  defer  Saxon-Bokemien,  ou  de  Dresde 
a  Prague.  —  L'acte  de  concession  du  chemin  de  fer 
de  Leipzig  h  Dresde  accordait  a  la  compagnie  l'au- 
torisation  de  le  prolonger  jusqu'a  la  frontiere  de 
Boherae;  mais  elle  a  renonc6  a  profiter  de  son  pri- 
vilege. Les  travaux  viennent  d'etre  commences  par 
le  gouvernement.  Le  delai  pour  leur  achevement 
est  fix£,  par  le  traits  conciu  par  FAutriche  et  la 
Saxe,  k  l'annee  i85o.  La  longueur  du  parcours,  sur 
le  territoire  saxon,  sera  de  55  kilometres. 

4°  Chemin  de  fer  Saxon-Bavarois.  —  Ce  che- 
min aboutit  a  Hof,  a  la  frontiere  de  Baviere,  ou  il 
se  raccorde  avec  le  chemin  de  fer  de  Nurnberg  a 
Hof,  construit  par  le  gouvernement  bavarois.  Il 
complete  une  grande  voiede  communication,  ou- 
verte  du  nord-est  au  sud-est ,  de  Leipzig  k  Niirn- 
berg  et  au  lac  de  Constance.  Un  trait6  conciu  entre 
le  roi  de  Saxe,  le  due  de  Saxe-Altenburg  et  le  roi 
de  Baviere,  garantit  l'uniformit£  de  la  construction 
et  du  service.  Le  chemin  bavarois  n'est  en  exploita- 
tion, comme  je  l'ai  dit,  que  de  Nurnberg  a  Bamberg; 
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le  chemin  saxon,  commence  le  ier  juillet  i84i9  est 
livr£  a  la  circulation  depuis  le  i5  mars  i843  jus- 
qu'a  Krimmitschau,  sur  une  longueur  de  67  kilo- 
metres. La  distance  de  Leipzig  a  la  frontiere  sera 
de  i/Ji  kilometres.  Cette  ligne  traverse  le  duche  de 
Saxe-Altenburg,  dont  le  souverain  a  concouru,  avec 
le  roi  de  Saxe,  a  faciliter  la  formation  de  la  compa- 
gnie  par  une  prise  d'actions  et  une  garantie  d'in- 
t£ret. 

Les  terrassements  et  les  travaux  d1art  ont  &6 
prepares  pour  recevoir  deux  voies;  une  seule  a  ete 
posee,  si  ce  n'est  sur  quelques  kilometres,  k  partir 
de  Leipzig.  Les  difficultes  dexecution  n'ont  com- 
mence qua  partir  d'Altenburg ,  au  point  ou le  che- 
min commence  a  s'engager  dans  les  montagnes. 
Jusqu'a  Krimmitschau ,  le  maximum  des  pentes  a 
et£  Rx6  a  5"m  par  metre,  et  le  rayon  minimum  des 
courbes  a  793m;  les  conditions  du  trace  seront 
moins  favorables  au  dela.  Les  convois  atteindront 
prochainement  la  station  de  Verdau;  audel&9  les 
travaux  sont  en  activite.  La  compagnie  construit  en 
outre  un  petit  embranchement  de  7km,5,  de  Verdau 
a  Zwichau,  pour  atteindre  les  mines  de  houille  de 
l'Erzgebirge.  \ 

5*  Chernins  de  fer  de  l'Erzgebirge.  —  U  reste  a 
mentionner  en  Saxe  deux  chernins  de  fer  destines  a 
mettre  le  district  manufacturier  de  l'Erzgebirge  et 
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sa  capitate  Chemnitz,  d'une  part  avec  le  bassin 
houiller  de  Zwickau  et  le  cherain  de  fer  saxon-ba- 
varois ,  de  l'autre  avec  l'Elbe  et  le  chemin  de  Leip- 
zig a  Dresde.  Cette  ligne,  dont  le  developpement 
total  est  de  1 1 5km,  abregera  le  trajet  de  Berlin  en 
Baviere.  En  raison  des  difficultes  que  presente  le 
terrain,  on  s'est  arret  e  aux  limites  de  12""% 5  par 
metre  et  de  4oo  metres,  pour  les  pentes  et  le  rayon 
des  courbes. 

B.  Grand-duchg  de  Saxe-Weimar,  duch£  de  Saxe-Cobourg-Gotba, 
duch6  de  Saxe-Meiningen-Hildbirghausen. 

i°  Chemin  defer  de  la  Thuringe.  —  On  s'est 
beaucoup  occupe  de  cette  ligne  en  Allemagne,  a 
cause  de  son  importance  et  a  cause  des  difficultes 
d  execution.  Elle  suit  la  route  de  terre  la  plus  fr£- 
quentee  de  toute  1' Allemagne,  de  Leipzig'a  Franc- 
fort.  La  construction  de  ce  chemin  a  donne  lieu  a 
un  premier  traite  entre  la  Prusse,  les  trois  duch£s 
de  Saxe  et  le  gouvernement  de  la  Hesse-filectorale , 
le  20  decembre  i84i*  Les  points  principaux  du 
trace,  Halle,  Weimar,  Erfurt,  Gotha,  Eisenach  et 
Cassel,  ont  6te  determines  par  ce  traite.  Le  gouver- 
nement hessois  s'est  engage  a  executer  k  ses  frais, 
ou  k  faire  executer  par  une  compagnie,  la  partie 
situee  sur  son  territoire,  et  de  plus  k  le  prolonger 
au  deli  de  Cassel  jusqu'au  chemin  de  Minden  k 
Cologne.  Par  un  nouveau  traite  en  date  du  19  avril 
1 844,  les  trois  autres  gouvernements  se  sont  reunis 
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pour  conc&ler  k  une  seule  compagnie  toute  la  ligne 
de  Halle  k  Gerstungen  (  front  iere  de  la  Hesse),  sur 
une  longueur  de  1 85  kilometres.  Les  travaux  sont 
en  pleine  activity,  et  une  partie  du  materiel  est 
d6j£  commandee. 

a0  Chemin  defer  du  HauUfFeser.  —  Le  5  juin 
1 845,  un  trait6  a  ete  conclu  entre  le  roi  de  Baviere, 
le  grand-due  de  Saxe-Weimar,  le  due  de  Saxe-Mei- 
ningen  et  le  due  de  Saxe-Cobourg,  pour  l'ex^cution 
d'un  chemin  de  fer  qui,  s'embranchant  a  Lichten- 
fels,  sur  le  chemin  de  Nurnberg  a  Hof,  se  dirigera 
par  les  residences  de  Cobourg,  Hildburghausen  et 
Meiningen,  sur  Gerstungen,  point  de  raccordement 
des  deux  parties  du  chemin  de  fer  de  la  Thuringe. 
Cette  ligne  retablira  une  communication  fort  utile 
dans  la  direction  des  routes  anciennement  suivies 
par  le  commerce ,  de  Breme  vers  Nurnberg  et  le 
sud. 


$  7.  —  BOYAUMB  DB  HANNOVRB.  —  DUCHE  DB  BBUNSWICK. 

Ces  deux  Etats,  dont  les  possessions  sont  enche- 
vetr&s  les  unes  dans  les  autres,  ont  ecart£  par  des 
trails  speciaux  les  difficult^  que  cet  6tat  de  choses 
pouvait  presenter  pour  la  construction  des  chemins 
de  fer;  ils  ont,  du  reste ,  exclusivement  adopte  le 


/ 


h$  description  tnjaifnwau 

cysteine  de  construction  et  d  exploitation  aux  frais 

de  l'Etat. 

i°  Chemin  de  Brunswick  a  Harzburg.  —  Ce 
chemin  ,  construit  pour  conduire  dans  le  Harz  lea 
norabreux  proraeneurs  qui  visitent  chaque  ann£e 
le  Brocken  r  et  pour  aroener  dans  le  bas  pays  des 
mat&riaux  de  construction,  a  £t6  commence  en  1 838 
et  livre  &  la  circulation  sur  toute  sa  longueur  en 
octobre  1841.  En  abordant  les  montagnes  du  Harz, 
a  partir  de  la  station  de  Wienenburg,  il  presente 
des  rampes  dont  I'inclinaison  croit  jusqu'a  aim%7 
par  metre.  Le  service,  mont6  d'abord  avec  des  che- 
vaux,  sur  cette  derniere  partie,  se  fait  maintenant 
avec  succes  au  moyen  de  machines  a  six  roues  ac- 
couplees  sorties  des  ateliers  de  Stephenson.  La  lon- 
gueur totale  de  ce  chemin  est  de  45kI%6.  A  partir  de 
la  station  de  Wolfenbut tel ,  oil  s'embranche  la 
ligne  de  Magdebourg,  il  est  construit  pour  recevoir 
une  voie  seulement. 

2*  Chemin  defer  de  Brunswick  a  Magdebourg. 
—  Ce  chemin  forme  un  tron^on  de  la  grande  ligne 
de  Berlin  a  Cologne;  il  s'embranche  d'une  part  sur 
le  chemin  de  Magdebourg  a  Halberstadt,  a  Os- 
chersleben,  de  Tautre  sur  le  chemin  de  Brunswick 
k  Harzburg,  &  Wolfenbuttet.  La  longueur  entre  ces 
deux  points  est  de  53lm,a;  la  distance  de  Wolfen- 
buttel  a  Brunswick  est  £gale  a  i  itm,8.  On  n'a  pos£ 
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jusqu'i  present  qu'une  seule  voie ,  quoique  les  ter- 
rassements  soient  pr6par6s  pour  en  recevoir  deux. 
Les  rails  sont  pos£s  partout  au  niveau  du  sol. 

3*  Chemin  defer  de  Brunswick  a  Hannovre.  — 
Cette  ligne  a  6te6tablie  a  frais  commuBS  par  les  deux 
gouvernements,  proportionnellement  k  la  longueur 
dnparcours  sor  chaque  territoire.La  longueur  totale 
est  de  59kB,2.  Les  difficult^  d'execution  sont  nulles. 
La  station  de  Brunswick  est  une  station  de  tele,  et 
le  chemin  de  Hannovre  en  re  part  au  moyen  d'un 
rebroussement.  La  ligne  entiere  n'a  ete  livr£e  k  la 
circulation  que  le  19  mai  i844« 

4#  Chemins  de  fer  en  construction.  —  Le  gou- 
vernement  hanovrien  imprime  une  grande  acti- 
vite  k  la  construction  de  son  reseau  de  chemins  de 
fer;  plusieurs  lignes,  independamment  de  celle 
de  Hannovre  k  Brunswick,  sont  en  cours  d'execu- 
tion :  i°  de  Hannovre  k  Minden  pour  completer  la 
communication  entre  les  deux  parties  isolees  de  la 
P  russe;  a*  de  Lehrte  k  Hildesheim ,  et  de  Lehrte  k 
Harbourg  (sur  l'Elbe  en  regard  de  Hambourg), 
par  Celle  et  Luneburg;  3°  de  Hannovre  4  Breine, 
s'embranchant  k  Wunsdorf  sur  le  chemin  de  Min- 
den. La  section  de  Lehrte  k  Celle  sera  prochaine*- 
ment  inaugur6e.  On  comptepour  la  longueur: 
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i°  du  chemin  de  Hannovre  k  Minden.       5$**,* 

a0  de  rembranchement  de  Wunsdorf 
iBreme 8ikB,5 

3°  du  chemin  de  Hildesheim  k  Har- 
burg ^8okM,7 


Total 32ikm,4 

Tous  ces  chemins,  traces  dans  un  pays  plat,  ne 
pr&entent  aucune  difficult^  d'execution  serieuse. 

Pour  completer  le  r£seau ,  le  gouvernement  fait 
£tudier  un  chemin  de  Hannovre  a  Gottingen,  qui 
formerait  le  prolongement  du  tron^on  de  Lehrte  k 
Hildesheim.  Des  Etudes  semblables  ont  et6  faites 
pour  les  provinces  occi  den  tales  d'Osnabruck  et  de 
TOstfriesland. 

Le  chemin  de  Breme  k  Hambourg,  dont  la  con- 
struction est  egalement  k  Pordre  du  jour,  n'ayant 
pas  un  interet  national ,  quoiqu'il  soit  presque  en 
entier  trac6  sur  le  territoire  du  Hannovre,  ne  sera 
sans  doute  pas  execute  par  le  gouvernement  de  ce 
pays,  qui  laissera  le  soin  de  cette  entreprise  aux 
deux  grandes  cit6s  commercantes  qu'il  interesse. 
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§  8.   —  VILLBS  LIBBES  ANSEATIQUES.  —   DUCHB  DB  HOLSXBIN 

(DANEMABK).— 

GBAND-DUCHE  DE  MECKLEMBOUBG-SCHWEBIW. 

i°  Chemin  de  Hambourg  a  Bergedorf.  —  Ce 
chemin ,  qui  forme  maintenant  la  tete  de  la  ligne 
de  Berlin  a  Hambourg ,  a  6t£  acheve  et  livr£  &  la 
circulation  le  17  mai  1842.  II  est  situe  tout  entier 
sur  le  territoire  de  la  \ille  libre  de  Hambourg,  et 
pr6sente  un  developpement  de  i5km5,  seulement. 
Par  suite  d'un  trait6  conclu  recemment,  l'exploita- 
tion  sur  toute  la  ligne  de  Berlin  a  Hambourg  sera 
faite  par  la  compagnie  concessionnaire  du  cbemin 
prussien;  la  compagnie  du  chemin  de  Bergedorf  po- 
sera  le  seconde  voie ,  elle  achevera  de  tout  mettre 
en  etat,  et  a  partir  du  jour  oil  le  service  sera  com- 
pletement  £tabli  entre  les  deux  points  extremes, 
elle  recevra  4  pour  100  du  capital  d£bourse,  eten 
outre  pendant  les  quatre  premieres  ann£es  45  pour 
100,  et  pendant  les  annees  suivantes  5o  pour  100 
de  la  recette  brute  effectu^e  sur  le  parcours  de 
Hambourg  a  Bergedorf.  Le  capital  necessaire  pour 
I'achevement  du  chemin  sera  fourni  par  la  ville 
de  Hambourg  au  taux  de  4  pour  100  d'int6ret. 

a0  Chemins  defer  du  ftlecklembourg-Schwerin. 
La  concession  de  ces  chemins,  comprenant  un  tronc 
commun  de  Hagenow  (sur  le  chemin  de  Berlin  a 
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Hambourg)  a  Schwerin,  et  deux  embranchements 
de  Schwerin  aux  ports  de  Wismar  et  de  Rostock,  a 
&6  accordee  le  18  mars  1844  k  une  compagnie 
locale  subventionn^e  par  l'Etat. 

3°  Chemin  de  fer  fiAltona  a  Kiel  et  embran- 
chements. —  Ce  chemin  reunit  les  deux  principaux 
ports  du  duch6  de  Holstein,  qu'il  traverse  en  dia- 
gonale.  II  aete  livrea  la  circulation  le  19  septembre 
1844,  sur  sa  longueur  toiale  de  io3kra,7.  La  station 
d'Altona,  placee  sur  une  hauteur  qui  dominel'Elbe, 
sera  mise  en  relation  avecle  port  par  unplan  inclin6 
dont  la  pente  est  de  1 54mm  par  metre,  et  sur  lequel 
les  wagons  de  marchandises  seront  remorqu^s  par 
une  machine  fixe.  Le  chemin  est  k  une  voie,  avec 
terrassements  et  travaux  d'art  pour  deux  voies. 

Au  chemin  d'Altona  k  Kiel  se  rattachent  plusieurs 
embranchements  d'int^ret  local  :  i°  d'Elmshorn  a 
Gliickstadt  en  construction,  avec  prolongement 
concede  de  Gliickstadt  a  Heide;  20  de  Neumunster 
a  Rendsburg ;  et  3°  de  Kiel  k  Lubeck.  Ce  dernier 
est  plutot  un  chemin  special  prenant  son  origine  k 
Kiel  meme  qu'un  embranchement. 

§  9.  —  ETATS  DE  LA  MAISON  DB  HESSE.  — 

VILLE  LIBHE  DE  FBANCFORT-SUR-LE-MAIN.  —   DUCHE 

DB  NASSAU. 

i°  Chemin  de  fer  du  TSord  de  Frdderic-Guil- 
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laume.  —  Cette  ligne,  conced£e  a  une  corapagnie, 
forme  le  prolongement  du  chemin  de  fer  de  la  Thu- 
ringe ;  elle  franchit  le  faite  qui  separe  le  Weser  de  la 
Fulde,  suit  jusqu'a  Cassel  le  cours  de  cette  riviere, 
et  s'6tend  au  deli  de  Cassel  jusqu'k  la  frontiere 
de  Prusse.  La  concession  est  perp£tuelle;  le  gou- 
vernement  s'est  reserve  seulement  la  faculte  de  ra- 
chat  apres  trente  ann6es  d'exploitation.  La  portion 
de  ce  chemin  situee  au  dela  de  Cassel  servira  plus 
tard  a  rattacher  le  chemin  de  la  Thuringe  et  le  che- 
min du  haut  Weser  au  chemin  de  Minden  k  Co- 
logne. Les  travaux  commenceront  ayant  la  fin  de 
l'annee  i845. 

a0  Chemin  defer  du  Main  au  Weser,  ou  de  Cas* 
sel  a  Francfort.  —  Ce  chemin  sera  execute  aux  frais 
des  gouvernements  de  la  Hesse  61ectorale,  du  grand- 
duche  de  Hesse  et  de  la  ville  libre  de  Francfort.  Un 
traite  conclu  le  16  mai  i845  regie  toutes  les  me- 
sures  relatives  &  la  construction  et  a  Texploitation 
en  commun.  II  traverse  la  haute  Hesse  et  passe  par 
les  villes  de  Marburg  et  de  Giessen.  Les  travaux  sont 
en  pleine  activite.  On  a  donne  k  cette  ligne,  pour 
relier  Cassel  avec  Francfort,  la  pr&ference  sur  un 
trace  par  Fulde  plus  direct,  mais  traversant  un 
pays  plus  accidente  et  moins  peuple ;  n£anmoins  on 
ex£cutera  sans  doute  plus  tard  cette  seconde  ligne 
pour  abreger  la  distance  entre  Berlin  et  Francfort. 

3°  Chemin  de  fer  du  Main  au  Neckar.  —  Un 
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trait6  en  date  du  a5  ftvrier  i843,  conclu  entre  la 
ville  libre  de  Francfort,  le  grand-duch£  de  Hesse- 
Darmstadt  et  le  grand-duch6  de  Bade,  a  pourvu  a 
l'ex£cution  de  ce  chemin ,  qui  forme  le  prolonge- 
ment  jusqu  a  Francfort  de  la  grande  ligne  tracee 
sur  le  territoire  badois,  parallelement  au  Rhin,  de- 
puis  les  portes  de  Bale  jusqu'a  Mannheim.  Les  tra- 
vaux  sont  executes  par  cbaque  gouvernement  sur 
son  territoire,  d'apres  un  plan  arrets  k  Tavance,  et 
l'exploitation  sera  faiteen  commun.  La  premiere  sec- 
tion, de  Francfort  a  Darmstadt,  sera  prochainement 
livree  a  la  circulation.  La  longueur  est  de  8ikm,5. 
Le  trac£,  dans  la  vallee  du  Rhin,  pr&sente  les  memes 
facilites  que  dans  le  grand-duche  de  Bade. 

4°  Chemin  de  fer  du  Taunus,  ou  de  Francfort 
a  Wiesbaden.  —  Ce  chemin  de  fer,  conduisant  de 
Francfort  a  Wiesbaden  par  Kastel  (faubourg  de 
Mayence  sur  la  rive  droiteduRhin),  a  et6commence 
en  1 838  et  termine  en  avril  1840.  Deux  embran- 
chements  sen  detachent,  Tun  de  Wiesbaden  a  Bi- 
berick,  exploit^  avec  deschevaux,  avec  prolonge- 
ment  concede  en  i845  jusqu'a  Rudesheim  sur  le 
Rhin;  Tautre,  dirige  de  Hochst  vers  les  bains  de 
Soden,  situ6s  au  pied  du  Taunus.  La  longueur  to- 
tale  du  chemin  principal  est  de  43km,4-  Ce  chemin 
est  un  des  plus  frequentes  de  l'Allemagne.  II  a  ete 
construit  par  1'ingenieur  bavarois  Denis. 

La  ville  de  Francfort  possede  encore  deux  petits 
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chemins  de  fer  en  construction  pour  le  service  de 
sa  banlieue,  Tun  dirige  sur  Offenbach,  l'autre  sur 
Hanau ;  ce  dernier  deviendra  la  tete  du  chemin  ba- 
varois  de  Niirnberg  a  Francfort. 

5°  Chemin  de  fer  de  Mayence  a  Ludwigshafen. 
—  On  designe  sous  ce  nom  un  chemin  trac6  sur  la 
rive  gauche  du  Rhin,  sur  le  territoire  hessois,  jus- 
qu'i  la  frontiere  de  Baviere.  La  concession  a  ete 
accordee  a  une  compagnie.  Ce  chemin ,  prolonge 
par  ceux  de  Spire  a  Lauterbourg  et  de  Lauter- 
bourg  a  Strasbourg,  sera  Tun  des  tron^ons  dune 
ligne  tracee  sur  la  rive  gauche  du  Rhin  ,  de  Bale 
a  Mayence ,  en  concurrence  avec  celle  du  grand- 
duche  de  Bade,  et  qui  pr£sentera  par  la  moindre 
longueur ,  et  surtout  par  Puniformite  de  sa  voie , 
quelques  avantages  sur  celle  de  la  rive  droite. 


§  10.   —  MONABCHIB  PBUSSIENNB.  —  PBOVINCBS  A  L'OUBST 
DU  WESBB. 

i°  Chemin  deferdu  fFeser  au  Bhin,  ou  de  Min- 
den  a  Cologne.  —  Les  premiers  projets  pour  l'exe- 
cutionde  cette  ligne,  d'une  tres-grande  importance 
politique  pour  la  Prusse,  remontent  al'ann^e  1829. 
Une  premiere  compagnie,  constitute  en  1837,  s'est 
dissoule  en  1839;  une  seconde  compagnie,  formee 
en  1 84 1,  a  recul6  de  meme  devant  les  difficultes  de 
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Pentreprise.  Cen'est  que  le  18  decembrei  843,qu'une 
troisieme  compagnie,  apres  avoir  oblenu  de  nou- 
veau  la  concession,  a  definitivement  entam6  les  tra- 
vaux.  L'Etat  lui  a  prete  son  concours  sous  forme  de 
prise  d'actions  et  de  garantie  de  minimum  d'inte— 
ret.  On  espere  que  le  chemin  sera  livr^  en  entier  a 
la  circulation  dans  le  courant  de  l'annee  1847.  II 
aboutit  au  Rhin  a  Duisburg,  pour  eviter  les  diffi- 
cult^ de  terrain  que  presente  le  pays  situ6  sur  la 
rive  gauche  de  la  Ruhr,  et  pour  etablir  avec  une 
egale  facilite  les  relations  de  l'Allemagne  du  nord 
avec  Cologne  et  la  Hollande.  II  coupe  a  Dusseldorf 
le  chemin  de  cette  ville  k  Elberfeld.  La  longueur 
to  tale  est  de  a84km,2,  ou,eny  comprenantdeuxpetits 
embranchements,  de  i§ikm,5.  C'est  par  ce  chemin 
que  s'etabliront  toutes  les  relations  de  Berlin  et  de 
l'Allemagne  du  nord  avec  laPrusse  rhenane,  la  Hol- 
lande,  i'Angleterre,  la  Belgique  et  la  France. 

Une  compagnie  s'est  formee  recemment  a  Berlin 
pour  soumissionner  la  construction  d'un  embran- 
chement  de  Lippstadt  a  la  frontiere  de  la  Hesse 
electorate,  a  la  rencontre  du  chemin  de  fer  du  Nord 
de  Fr^deric-Guillaume. 

20  Chemin  de  Dusseldorf  a  Elberfeld.  —  Ce  che- 
min de  fer  met  en  communication  rapide  avec  le 
Rhin  les  villes  manufacturieres  d'Elberfeld  et  de 
Barmen ;  il  a  et6  commence  en  18^7,  et  livre  en  en- 
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tier  &  la  circulation  le  3  septembre  i8/|i.  Sa  lon- 
gueur totale,  en  y  comprenant  une  voie  de  service 
pos£e  dans  le  sol  de  plusieurs  rues  entre  la  gare  et 
le  Rhin,  est  de  27km,9.  II  presente,  a  moitie  distance 
de  ses  deux  extremites,  un  plan  incline  ayant.une 
pente  de  33nuB,3  sur  2,4 48m  de  longueur.  Les  con- 
vois  descendent  machine  en  tete  et  remorquent, 
au  moyen  d'un  cable  sans  fin ,  les  trains  montants. 
Ce  systeme,  fort  simple  et  fort  £conomique,  a  et£ 
substitue,  apres  quelques  mois  d'exploitation,  a 
des  machines  fixes  etablies  a  grands  frais.  Sur  les 
autres  parties  du  chemin,  on  ne  rencontre  pas  de 
pentes  superieures  a  7mm,7  par  metre. 

3°  Chemin  d'Elberfeld  a  Dortmund.  —  Cette 
ligne,  d'un  interet  essentieilement  local ,  est  desti- 
nee  a  satisfaire  aux  besoins  d'une  population  in- 
dustrielle  tres- dense,  groupee  autour  des  villes 
d'Elberfeld  et  de  Barmen.  Son  trafic  principal  con- 
sistera  dans  le  transport  des  houilles  des  mines  de 
la  Ruhr.  II  traverse  un  pays  tres-accidente,  ce  qui 
a  force  a  prendre  pour  maximum  des  pentes  \omm 
par  metre.  II  se  rattache,  a  Dortmund,  au  chemin  du 
Weser  au  Rhin ,  apres  un  parcours  sinueux  de  6okm 
de  longueur. 

4°  Chemins  de  fer  divers  de  la  ffestphalie.  — 
On  compte  en  Westphalie  et  sur  les  bords  de  la 
Ruhr  dix-sept  chemins  de  fer  d'exploitation  pour  les 
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houilleres;maisil  ne  rent  re  pas  dans  le  cadre  de  ce 
travail  de  les  decrire.  Differentes  lignes  ont  en  outre 
ete  projet6es  dans  les  pays  que  traversent  celles  qui 
viennent  d'etre  d£crites  :  i°  de  Hamm  a  Munster; 
2°  de  Munster  a  VEms  inf&rieure ;  3°  dElberfeld 
a  Cologne;  4°  de  Barmen  a  Cologne.  Les  conces- 
sions demandees  au  gouvernement  ont  6t6  ajour- 
n£es  jusqu'&  Tepoque  ou  Tachevement  des  grandes 
lignes  laissera  des  capitaux  disponibles. 

5°  Chemin  defer  de  Cologne  a  Amsterdam.  — 
La  construction  de  cette  ligne  ,  en  partie  termin^e 
sur  le  territoire  hollandais,  n'est  pas  encore  com- 
mence en  Prusse.  Des  projets  ont  et6  sou  mis  au 
gouvernement;  mais  ils  n'ont  pas  encore  ete  suivis 
de  concession. 

6°  Chemin  defer  de  Bonn  a  Cologne.  —  Ce  che- 
min de  fer,  trac£  dans  la  valine  du  Rhin  ,  n'a  qu'un 
int^ret  local.  Le  gouvernement  a  refuse  jusqu'i  pre- 
sent a  la  compagnie  l'autorisation  de  le  poursuivre 
jusqu'a  Coblentz.  Sa  longueur  est  de  29km,3.  II  a  6t& 
prepare  pour  recevoir  deux  voies;  mais,  tant  qu'il 
ne  sera  pas  prolong^  au  loin ,  une  seule  voie  suffira 
pour  tous  les  besoins.  II  p£netre  dans  Tint£rieur  de 
la  ville  k  travers  les  fortifications.  II  a  6t6  inaugure 
le  1 5  tevrier  i844- 

6°  Chemin  de  fer  du  Rhin.  —  Ce  chemin  relie 
Cologne  et  le  Rhin  avec  la  Belgique  et  le  port  d'An- 
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vers.  II  sert  a  l'introduction  en  Allemagne  des  fers 
et  des  fontes  de  la  Belgique,  d'une  partie  des  den- 
rees  coloniales  consommees  dans  les  provinces  rh6- 
nanes  et  dans  celles  du  centre,  et  il  est  parcouru  par 
les  voyageurs  qui  partent  d'Angleterre,  de  Belgique  et 
de  France  pour  visiter  les  bords  du  Rhin.  La  gare 
est  provisoirement  situee  en  dehors  des  fortifica- 
tions; on  execute  actuellement  les  travaux  neces- 
saires  pour  l'amener  au  centre  de  la  ville,  sur  un 
terre-plein  situe  entre  les  remparts  et  le  bord  du 
fleuve.  A  Aix-la-Chapelle  on  remarque  un  plan  in- 
cline, desservi  par  des  machines  fixes,  et  dont  la 
pente  est  de  26mm,3  par  metre  ;  sur  le  reste  du  che- 
min,  la  pente  ne  depasse  pas  5mm  par  metre.  Le  che- 
min,  sur  sa  longueur  totale  de  85km,9,  jusqu'a  la 
frontiere  de  Belgique,  n'a  qu'une  voie.  Tous  les  ter- 
rassements  n'ont  pas  encore  ete  executes  pour  deux 
voies;  maisTactivite  croissante  du  trafic  necessitera 
prochainement  l'etablissement  de  la  seconde  voie. 
Les  travaux  n'ont  et6  acheves,  jusqu'a  la  frontiere , 
qu'ala  fin  de  l'annee  i843;  c'est  le  i5  octobre  seule- 
ment  que  la  communication  a  ete  etablie,  sans  in- 
terruption, entre  Cologne  et  le  reseau  des  chemins 
de  fer  beiges. 

Ce  chemin  de  fer,  quoique  incomplet,  a  deja 
cout6  pres  de  400,000  fr.  le  kilometre.  Le  trac6  a 
pr£sente  de  tres-grandes  difficultes,  principalement 
entre  Aixla-Chapelle  et  la  frontiere  de  Belgique. 
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70  Chemin  de  fer  du  Rhin  a  la  Meuse.  —  On 
d£signe  sous  ce  nom  une  ligne  projetee  de  Dussel- 
dorf  k  Sittard,  point  situe  sur  le  territoire  hollan- 
dais,  non  loin  de  Maastricht.  Son  execution,  t res- 
facile,  n'a  et£  retardee  que  par  les  delais  apportes 
k  la  conclusion  de  la  paix  entre  la  Hollande  et  la 
Belgique.  Elle  etablirait  une  communication  directe 
entre  les  districts  manufacturiers  de  la  rive  droite 
et  de  la  rive  gauche  du  Rhin  et  le  port  d'Anvers, 
elle  formerait  le  prolongementnaturelde  la  grande 
ligne  du  Weser  au  Rhin ,  vers  la  Belgique. 


RESUME. 


Forme 
du  reseau. 


G  ramies 
directions. 


L'AUemagne  a  imprime,  ainsi  qu'on  vient  de  le 
voir,  une  grande  activite  k  la  construction  de  ses 
chemins  de  fer.  La  division  du  territoire  entre  un 
grand  nombre  d'Etats,  et  le  relief  du  sol,  qui  pre- 
sente  dans  la  partie  meridionale  plusieurs  chatnes 
de  montagnes  entrecroisees  dans  differentes  direc- 
tions, donuent  au  systeme  des  chemins  de  fer  alle- 
mands  la  forme  d'un  veritable  reseau  a  mailles  irre- 
gulieres;  ces  memes  causes  influent  sur  la  configu- 
ration des  grandes  lignes  transversales,  qui  resultent 
du  raccordement  de  plusieurscheminsihd^pendants 
les  uns  des  autres.  En  jetant  les  yeux  sur  la  carte,  on 
distingue  cependant  quelques   grandes  directions 
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assez  bien  accusees,  et  prolongees  souvent  a  d'e- 
normes  distances  par  les  lignes  des  Etats  voisins  : 

i°  De  Hambourg  a  Cracovie,  avec  prolongement 
dans  la  Gallicie  jusqu'aux  frontieres  de  la  Moldavie ; 

i°  De  Stettin  an  lac  de  Constance,  en  Suisse ; 

3°  De  Kohigsberg  k  Paris ; 

4°  De  Breme  k  Vienne  et  vers  la  Hongrie ; 

5°  De  Danzig  k  Trieste ; 

6°  De  Kiel ,  par  Hambourg ,  a  Bale  et  Marseille ; 

7°  De  Vienne  k  Paris. 

II  n'y  a  qu'un  point  ou  le  systeme  rayonnant,  qui 
caracterise  le  reseau  fran§ais,  presente  un  d£velop- 
pe merit  remarquable,  c'est  a  Berlin,  d'oii  partent 
directement  les  cheminsde  Stettin,  de  Ronigsberg, 
de  la  Sil6sie,  d'Anhalt,  de  Postdam  et  de  Hambourg. 

J'ai  rassemble  dans  le  tableau  ci-joint  tous  les  Tableau  des 
chemins  de  fer  en  exploitation  ou  en  construction ;  on8ueurs- 
dans  cette  derniere  cat£gorie,  j'en  ai  compris  quel-  \ 

ques-uns  dont  l'ex^cution  est  prochaine  et  dont  les 
travaux  seront  sans  doute  commences  lorsque  ce 
livre  parattra.  Dans  la  lisle  des  chemins  en  con- 
struction, plusieurs  longueurs  ont  ete  settlement 
mesurees  sur  une  carte  geographique,  et  presentent 
par  suite  quelque  incertitude. 
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TABLEAU  DES  LONGUEURS  DES  CHEMINS  DE  FBR  D'ALLEMAGNE. 


CHEMINS  DE  FER 
en 

EXPLOITATION. 


CHEMINS  DE  FBR 
en 

COHSTRUCTION. 


kilom.  kllom. 

GRAND-DUCHB  DB  BADE. 

Cheroin  de  rer  de  rfctat. . . .  |    520,5  ||  Cheroin  de  fer  de  rftlat. . . .  |     62,9 

ROYAOMH  DB  WCRTBMBBRG. 

»  |       »     ||  Chemin  defer  del'Etat....  |      30,0 


ROTATTME  DB  BATIBRB. 


Cbemins  de  fer 

de  NCirnbera;  a  Fiirth 

de  Munich  a  Augsbourg... 
de  Ntirnberg  a  Bamberg. . . 
d'Augsbourg  a  Donauworih 


Total. 


6,0 
80,9 
60,0 
37,0 


.  Cbemins  de  fer 

del'Etat.  Nord-Sud 

Palalinde  Louis 

de  Hombourg  a  Deux-Ponts. 


163,9  Total. 

EMPIRE  D'AUTRICHB. 


Cbemins  de  fer 
de  Budwels  a  GmUnden. . . 

de  Prague  a  Labna 

de  Yienne  a  Gloggnitz 

du  Nord  de  Temp.  Ferdi- 
nand  

de  Vienne  A  Trieste 


Total.. 


196,8 
87,0 
75,3 

319,0 
95,0 


743,4 


Chemins  de  fer 

de  Yienne  a  Gloggnitz 

du  Nord  de  Temp.  Ferdi- 
nand  

de  Yienne  a  Trieste 

de  Yienne  a  Prague 

de  Prague  a  Dresde 


MOIfARCHIE  PRUSSIBKXB  BT  DUCHB  D'ABHALT. 


Cbemins  de  fer 

dela  haute  Silesie 

de  Breslau  a  Freiburg 

de  la  basse  Silesie 

de  Berlin  a  Francrorl 

de  Berlin  a  Stettin 

de  Berlin  a  Postdam 

d'AnhalL 

de  Magdebourg  a  Lelpsig.. 
de  Magdebourg  a  Halbers- 

tadu 

de  Dusseldorf  a  Elberfeld.. 

de  Bonn  A  Cologne 

Rbenan 


Total.. 


81,0 

68,3 

64,8 

81,2 

434,5 

36,3 

452,0 

448,3 

58,7 
27,9 
39,3 
85,9 


Chemins  de  fer 

de  la  haute  Silesie 

de  Guillaume 

de  Bricg  a  Neisse 

de  la  basse  Silesie 

de  Sorau  a  Glogau 

de  Posen  a  Glogau 

de  Stettin  aStargard 

de  Berlin  a  Hambourg.  ... 
de  Pnstdam  a  Magdebourg. 
de  Kdihen  a  Bernburg. .  . 

du  Wescr  au  Bhin 

de  Lippstadi  a  llaueda 

d'Elberfeld  a  Dortmund... 
dc  Sarrebriick  a  Be i bach.. 


Total. 


386,0 

142,5 

10,0 


Total 1030,9 


424,0 
403,9 

53,0 
343.0 

68,0 
405,0 

37,0 
374,0 
449,9 

47,0 
393,5 

90,0 

60,0 

26,0 

4606,9 
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CHEMINS  DE  FER 

en 

EXPLOITATION. 


kilom, 


CHEMINS  DE  FER 

en 

CONSTRUCTION. 


POSSESSIONS  DE  LA  MAISON  DE  SAXE. 


Chemins  de  fer 
de  Leipzig  aDresde.. 
Saxoa-Bayarois 


Tolal. 


414,6 
67,0 


181,6 


Chemins  de  fer 

Saxon-Silesien 

de  Lobau  a  Zillau.... 
de  Dresde  a  Prague . . 

Saxon-Bavarois , 

de  Verdau  a  Zwickau. 

de  l'Erzgebirge 

de  la  Thuringe....... 

Tolal 


HANNOVRB  BT  BRUNSWICK. 


Chemins  de  fer 
de  Brunswick  a  Harzburg. 
de  Brunswick  a  Magdebourg 
de  Brunswick  a  Hannoyre. 


Tolal. 


45,6 
53,2 
59,2 


Chemins  de  fer 
I  de  Hannovre  a  Minden .... 

de  Hannovre  a  Breine 

de  Hildesheim  a  Harburg. . 


458,0  ! 


Tolal. 


Chemins  de  fer 
de  Hambourg  a  Bergedorf. 
d'Allona  a  Kiel 


Tolal. 


45,5 
103,7 


449,2 


Chemins  de  fer 
de  Hagenow ,  Schwerin  et 

Rostock 

de  Schwerin  a  Wisraar. . . . 
de  GlUckstadta  Elmshorn.. 


Total. 


kilom. 


402,5 
30,0 
55,0 
74,0 
7,5 
445,0 
185,0 


569,0 


59,2 
84,5 

480,7 


Y1LLBS  ANSBATIQUES,  HOLSTBIN,  MBCKLEMBOURG-SCHWERIN. 


321,4 


75,0 
30,0 
47,0 


422.0 


HBSSB-CASSBL  BT  DARMSTADT,  DUCHE  DE  NASSAU,  FRANCFORT. 


Chemin  de  fer  du  Taunus.. 


Total. 


43,4 


45,4 


Chemins  de  fer 
de  Frederic-Guillaume. . . . 

du  Main  au  Weser 

du  Main  auNeckar 

de  Mayence  a  Ludwigshafen 
de  Francfort  a  Offenbach. . 
de  Francfort  a  Hanau 


Tolal. 


416,2 

465,0 

94,5 

52,0 

7,5 

44,2 


443,4 
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RECAPITULATION. 


NOMS  PES  gTATS. 


LONGUBTJR  DBS  CHBMIKS 
DB  FBR 


SI 


Grand-duche  de  Bade 

Wur  temberg 

Baviere 

Autricbe 

Prusse  et  Anhalt 

Saxe 

Hannovre  el  Brunswick 

Villea  anslaliques,  Holslcin,  Mecklembourg 
Hesse,  Nassau,  Francfort 

Totaux 


kllom. 
220,5 

» 
16$,9 
743,1 
928,2 
184,6 
458,0 
149,2 

43,4 


2556,9 


8 


kilom. 
62,2 

30,0 

508,5 

4030,9 

4606,9 

569,0 

331,4 

492,0 

443,4 


4694,3 


ToUle. 


kilcm. 
482,7 

30,0 

674,4 

4774,0 

2535,4 

750,6 

479,4 

244,2 

486,8 


7251,2 
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CHAPITRE   II. 

SYSTEME  D'EXtiCUTION. 

Regies  generates.  —  §  ler.  Construction  et  exploitation  par  V&tat. 
Baviere,  Bade,  Aulriche.  —  Exploitation  a  ferme  et  en  regie. — 
Traites  entre  les  lhats  voisins.  —  §  2.  Construction  et  exploitation 
paries  compagnies.  Duree des concessions ;  droit de  rachat,  fixation 
des  tarifs.  —  Parcours  commun.  —  Concessions  directes.  —  Legisla- 
tion en  general.  —  Concours  financier  de  l'foat ;  systeme  saxon ,  sys- 
teme prussien  analogue  au  systeme  d'amortissemcnt  variable  propose 
en  France.  —  Intervention  de  l'tilat  dans  Tadministralion  interieure 
des  compagnies.  —  Chemin  de  la  Thuringe.  —  Actions  et  obligations 


Les  chemins  de  fer  en  Allemagne  sont  ou  entie-  Regies 
reinent  construits  et  exploites  par  l'Etat ,  ou  con-  ^n6ra,es- 
struits  et  exploites  par  des  compagnies.  Celles-ci 
obtiennent  sou  vent  le  concours  financier  des  Etats  ou 
des  provinces  traverses.  On  n'y  retrouve  pas  le  sys- 
teme d' execution  uiixte,  imaging  en  France  et  connu 
sous  le  nom  de  systeme  de  la  loi  du  1 1  juin  1 842. 

La  Prusse  a  toujours  soigneusement  evit6  d'in- 
tervenir  dans  la  construction  des  cheinins  de  fer, 
autrement  que  par  des  subventions  accordees  aux 
compagnies ,  pour  des  entreprises  presentant  un  ca- 
ractere  d'utilite  gen£rale ,  et  trop  peu  productives 
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pour  payer  l'int£ret  des  d^penses.  La  forme  g&iera- 
lement  adoptee  par  ce  gouvernement  est  celle  de  la 
prise  d'actions  avec  garantie  d'un  minimum  d'in- 
t^ret. 

SI.—  CONSTRUCTION  ET  EXPLOITATION  PAR  L'ETAT. 

Le  grand-duche  de  Bade ,  le  Wurtemberg,  la  Ba- 
viere,  l'Autriche,  le  Hannovre,  le  Brunswick  et  les 
deux  Hesses,  ontadopt6,  soit  exclusivement,  soit 
partiellement>  le  systeme  d'ex^cution  et  d'exploita- 
tion  par  l'Etat.  Les  gouvernements  de  ces  pays  ont 
6te  entrants  dans  cette  voie,  soit  par  des  motifs  po- 
litiques  ou  d'utilite  generale,  soit  par  Texistence  de 
grandes  difficultes  d'ex^cution  qui  ont  fait  reculer 
l'industrie  privee.  Ces  divers  Etats  ont  mis  a  la  tete 
de  ces  entreprises  des  commissions  sp^ciales  com- 
poseesd'hommeseminents  choisis  dans  les  diverses 
branches  de  l'administration  publique,  et  designes 
pour  leurs  etudes  speciales.  Les  ingenieurs,  charges 
de  la  construction  et  de  l'exploitation,  lorsqu'ils  n'a- 
vaient  pas  acquis  deja,  dans  les  travaux  de  Findus- 
trie  privee,  des  connaissances  pratiques  etendues, 
ont  ete  envoyes  en  Angleterre,  en  Belgique,  en 
France,  et  meme  aux  Etats-Unis,  pour  recueillir 
tous  les  enseignements  de  Texperience. 

Bavtere.         En  Baviere,  tout  ce  qui  se  rattache  al'execution 
des  chemins  de  fer  de  l'£tat  est  confie  a  une  corn- 
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mission  composee  des  divers  chefs  des  services  de 
construction  et  d'exploitation ,  et  dans  laquelle  se 
trouvent  deux  presidents,  Tun  ingenieur,  charge 
de  la  partie  technique  d'execution,  l'autre  finan- 
cier, charge  des  travaux  ad  Sinistra tifs  et  de  la 
comptabilite  (ce  dernier  poste  est  occupe  par  un 
ancien  inspecteur  general  des  domaines).  Les  tra- 
vaux de  construction  sont  partages  en  quatre  sec- 
tions, a  la  tete  de  chacune  desquelles  est  plac6  un 
ingenieur  en  chef  attache  a  l'administralion  cen- 
trale.  II  y  a  en  outre  une  section  pour  la  construc- 
tion des  gares,  dirigee  par  un  architecte,  et  une 
section  pour  le  materiel,  confiee  k  un  ingenieur 
mecanicien  qui  a  dirig£  precedemment  le  materiel 
du  chemin  de  fer  du  Taunus.  La  direction  des  che- 
mins  de  fer  a  6te  recemment  reunie  a  celle  des 
postes,  et  placee  dans  les  attributions  du  ministre 
de  la  maison  du  roi  et  des  relations  exterieures. 

Dans  le  grand-duch6  de  Bade,  on  a  confie  l'exe-  Bad*, 
cution  des  travaux  d'art  et  la  pose  de  la  voie  a  la 
direction  superieure  des  eaux  et  chaussees,  et  Pex- 
ploitation  technique  et  commerciale  k  la  direction 
superieure  des  postes,  a  laquelle  on  a  adjoint  des 
ingenieurs,  et  qui  a  pris  le  nom  de  direction  des 
postes  et  chemins  de  fer  du  grand-duche  de  Bade. 

En  Autriche,  la  direction  des  chemins  de  fer    Autriche. 
forme  une  administration  a  part.  Le  gouvernement 

5 
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a  mis  a  sa  tete  un  conseiller  superieur  des  travaux 
publics  avec  le  titre  de  directeur  general,  et  un  di- 
recteur-adjoint.  Les  principaux  ingenieurs  ontquitt£ 
la  compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord  de  l'empe- 
reur  Ferdinand  pour  passer  au  service  de  l'£tat. 

BiPf°ptaUon  ^  gouvernement  autrichien ,  apres  avoir  hesite 
longtemps  sur  le  mode  k  suivre  pour  I'exploitation 
des  sections  qui  devaient  etre  successivement  ou- 
vertes,  a  fix6  son  choix,  provisoirement  du  moins, 
sur  le  systeme  des  fermages,  afin  de  reserver  toutes 
ses  forces  disponibles  pour  l'achevement  du  reseau. 
II  a  pass6,  avec  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de 
Vienne  k  Gloggnitz,  un  march6  pour  I'exploitation 
de  la  section  du  chemin  de  Trieste,  comprise  entre 
Murzzuschlag  et  Gratz ,  longue  de  95  kilometres. 

Le  trait6  est  conclu  pour  cinq  annees,  a  partir 
du  jour  de  l'inauguration. 

La  compagnie  est  charge  de  Tad  ministration  g6- 
n^rale  du  chemin,  de  I'exploitation  technique  et 
cornmerciale,  de  l'entretien  des  travaux  d'art  et  de 
la  voie  de  fer.  Elle  recoit  : 


i°  Pour  la  direction  de  I'exploitation  technique  et 
cornmerciale,  par  kilometre  de  la  longueur  du  che- 
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minetparan i,88af.  65  c. 

a0  Pour  Fentretien  ordinaire  des 
terrassements  et  travaux  d'art  k 
double  voie,  et  de  la  voie  de  fer 
simple,  des  stations  et  maisons  de 
garde,  par  kilometre  et  par  an.  .  .       i,3oo      74 


Total  par  an  et  par  kilometre.  .       3,i83     39 
Et  pour  le  chemin  entier.  302,422      o5 

3°  Par  kilometre  parcouru  par  les  trains  de  voya- 
geurs a  f.  08  c. 

4°  Par  kilometre  parcouru  par  les 
trains  mixtes.  . 2       36 

5°  Par  kilometre  parcouru  par  les 
trains  de  marchandises 2       65 

(Moyennant  les  prix  indiques  aux  articles  3°,  4° 
et  5°,  la  compagnie  doit  non-seulement  supporter 
les  frais  de  traction  et  de  conduite,  mais  encore  en- 
tretenir  le  materiel.) 

6°  A  titre  d'indemnite  (une  fois  payee)  pour  la 
formation  du  personnel  et  autres  depenses  pr^li- 
minaires ,  pour  la  premiere  section  de  Gratz  k  Mur- 
zzuschlag?  par  kilometre  de  longueur.    34?  f.  3o  c. 
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Pour  les  sections  suivantes,  aussi 
par  kilometre ao5      38 

70  Comme  part  proportionnelle  dans  les  produits 
5  pour  joo  dela  recette  brute  annuelle. 

8°  Une  avance  de  3,4^3  francs ,  ne  portant  pas 
interet,  par  kilometre  de  longueur  mis  en  exploi- 
tation, a  titre  de  fonds  de  roulement. 

Le  materiel ,  tel  que  locomotives ,  wagons  a 
voyageurs  et  marchandises,  outillage  des  ateliers  et 
mobilier  des  stations,  outils  et  ustensiles  de  toute 
nature,  est  fourni  par  l'Etat  et  entretenu  par  la 
compagnie. 

Le  gouvernement  se  reserve  expressement  le  droit 
de  fixer  les  tarifs,  les  prescriptions  r6glementaires 
pour  la  police  de  l'exploitation,  les  heures  de  depart 
et  d'arrivee  des  trains,  et  en  general  d'adopter  toutes 
les  mesures  de  controle  qu'il  jugera  necessaire  pour 
Texercice  de  sa  haute  surveillance. 

La  compagnie,  comme  garantie  des  engagements 
qu'elle  prend  envers  T^tat,  engage  la  totalite  de  sa 
propri£te  particuliere,  et  l'Etat  reste  libre  de  prendre 
a  ses  frais  inscription  d'hypotheque  sur  cette  pro- 
priety, composee  du  chemin  de  fer  de  Gloggnitz  et 
de  toutes  ses  dependances. 
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Tant  que  la  section  de  Gloggnitz  a  Murzuschlag, 
a  travers  le  Semmring,  ne  sera  pas  terminee,  la 
compagnie  s'engage  a  pourvoir  au  transport  des 
personnes  et  des  marchandises  avec  regularite  et  a 
des  prix  moderns,  et  a  assurer  convenablement  la 
correspondance  entre  les  deux  trongons  de  chemin 
de  fer. 

La  compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord  de 
Tempereur  Ferdinand  a  pris  de  meme  a  ferme,  et  a 
des  conditions  analogues,  Texploitation  du  chemin 
de  fer  de  Brunn  et  d'Ollmutz  a  Prague. 

Les  autres  gouvernements  ont  adopte  jusqu'ici  le  Exploitation 
systeme  de  la  regie;  le  service  ne  parait  pas  y  avoir 
gagne  toujours  sous  le  rapport  de  Tordre,  de  la  re- 
gularity et  de  Teconomie  des  depenses.  Si  le  gou- 
vernement  autrichien ,  apres  l'expiration  de  ces 
traites,  adopte  le  systeme  d'exploitation  en  regie, 
il  aura  Tenor  me  avantage  de  trouver  un  service 
tout  organise  et  un  personnel  d'ingenieurs,  d'em- 
ployes  de  tout  grade  et  d'ouvriers  tout  form6.  En 
donnanla  bail  Texploitation  de  ses  lignes  aux  com- 
pagnies  sur  les  chemins  desquelles  elles  s'embran- 
chent,  il  a  mieux  assure,  qu'il  n'aurait  pu  le  faire 
par  des  prescriptions  reglementaires,  la  regularite 
et  la  securite  du  service. 

Les  gouvernements  allemands  ont  senti  quels  in- 
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Accord  entre  conv&iients  presenterait  le  morcellement  du  terri- 
£tats.  toire  pour  Tetablissement  des  chemins  de  fer,  si 
chacun  de  son  cote  ne  mettait  de  rempressement 
k  lever  toutes  les  difficult^ ;  ils  ont  6vit6  ainsi  de 
donner  de  nouveaux  arguments  aux  partisans  de 
Tunit6  germanique.  De  nombreux  trails  ont  &e 
conclus,  souvent  entre  un  grand  nombre  de  puis- 
sances k  la  fois,  pour  assurer  l'ex6cution  et  l'exploi- 
tation  des  lignes  trac^es  sur  le  territoire  de  plu- 
sieurs  £tats ;  ils  fixent  le  systeme  d'ex^cution , 
soit  par  les  Etats,  soit  par  une  ou  plusieurs  compa- 
gnies. 

Je  reproduirai  ici  en  entier  le  texte  d'un  de  ces 
traites,  pour  faire  connaitre  exactement  les  prin- 
cipes  qui  ont  preside  a  toutes  ces  transactions. 

TraiU  pour  VUablissement  (Tun  chemin  de  fer  dejonction  entre 
le  Main  et  le  Neckar,  conclu  le  2Sfevrier  1843,  entre  les  gou- 
vernements  du  grand-duchi  de  Bade  ,dugrandrduch6  de  Hesse- 
Darmstadt,  et  le  sinat  de  la  ville  libre  de  Francfort. 

Abt.  1ct.  —  Les  parties  contractantes  s'engagent  a  faire  cons- 
truire  h  leurs  frais  un  chemin  de  fer  de  Francfort  h  Heidelberg, 
par  Darmstadt ,  Weinheim  et  Ladenburg ,  et  de  le  faire  exploiter 
&  frais  et  proGts  communs. 

Art.  2.  -*  La  gare  centrale,  avec  les  ateliers  et  autres  acces- 
soires,  sera  £tablie  a  Darmstadt.  Des  ponts  seront  construits 
sur  le  Main  et  sur  le  Neckar;  aux  points  extremes  de  Francfort  et 
d'Heidelberg,  on  adoptera  des  dispositions  telles  que  Ton  puisse 
effectuer  aussi  commod^ment  que  possible  le  transbordement 
des  voyageurs  et  des  marchandises  dans  les  gares  deja  existantes 
ou  a  e'tablir  dans  chacune  de  ces  villes. 
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Abt.  3.  —  La  largeur  de  la  voie,  mesuree  entre  les  Lords  inte- 
rieurs  des  rails,  sera,  pour  toute  l'ltendue  de  la  ligne  d'Heidelberg 
a  Francfort,  egale  a  56  1/2  pouces  anglais  (lm,435). 

Art.  4.  —  On  ne  posera  des  Pabord  qu'une seule  voie;  mais  on 
donnera  de  suite  au  chemin  une  largeur  en  conronne  telle,  qu'une 
seconde  voie  puisse  €tre  placed  plus  tard. 

Abt.  5.  —  Pour  assurer  l'uniformite'  dans  la  construction  du 
chemin  de  fer,  une  commission  de  trois  ingenieurs ,  nommds  par 
cbacun  des  gouvernements  signataires  du  traite ,  sera  charged  de 
fixer  ce  trac£  et  d'arr&er  les  bases  de  Texecution.  Les  decisions  de 
cette  commission  restent  soumises  a  l'approbation  des  trois  £tats. 

Art.  6.  —  La  construction  du  chemin  et  de  ses  accessoires  est 
confiee  a  chaque  £tat  sur  son  territoire;  cependant  les  deux  autres 
conservent  le  droit  de  controle  sur  l'observation  des  regies  adop- 
tees en  commun. 

Art.  7.  —  Chaque  Etat  prend  a  son  compte,  sur  son  territoire, 
la  construction  du  chemin,  y  compris  les  ponts  et  ouvrages  acces- 
soires; les  parties  contractantes  s'engagentacommencerles  travaux 
prSparatoires  imm&liatement  apres  la  ratification  des  presentes. 

Art.  8.  —  II  reste  permis  a  chacune  des  parties  contractantes 
d'&ablir  des  embranchements  et  de  les  relier  au  chemin  principal, 
sur  son  propre  territoire ,  tous  les  frais  restant  a  sa  charge.  Dans  le 
cas  ou  un  tel  embranchement  devrait  etre  entrepris  en  commun , 
une  nouvelle  convention  sera  n6cessaire. 

Art.  9.  —  Pour  l'exploitation  de  tout  le  chemin  de  Francfort  a 
Heidelberg,  il  sera  etabli  une  direction  commune,  qui  sera  chargee 
de  pourvoir  a  l'administration  generate ,  d'ope>er  les  defenses  et 
les  recettes,  d'entretenir  le  chemin  et  tous  ses  accessoires,  ainsi  que 
le  materiel  Sexploitation. 

Art.  10.  —  Cette  direction  commune  sera  composed  de  trois 
membres,  dont  un  sera  nomme  par  chacun  des  £tats  contractants. 
Chacun  de  ces  trois  membres  est  specialement  charge"  de  la  surveil- 
lance du  chemin  de  fer  sur  le  territoire  de  son  gouvernement. 

Art.  11.  —  Les  parties  contractantes  regleront  par  une  con- 
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vention  speciale  le  mode  d'admission  et  de  renvoi  des  autres  em- 
ployes. 

Art.  12.  —  Les  employes  de  tout  grade  seront  pay£s  sur  la  caisse 
commune,  suivant  un  etat  normal  fixe*  a  Tavance. 

Art.  13.  —  Les  reglements  pour  rexploitation,les  prescriptions 
pour  le  service  et  la  police  de  la  voie ,  les  instructions  de  service, 
seront  arrets  en  commun  par  les  gouvernements  contractants ,  et 
promulgu6s  par  eux  d'une  maniere  uniforme. 

De  la  mgme  maniere,  les  heures  de  depart  et  d'arriv6e  des  trains, 
le  tarif  pour  le  transport  des  voyageurs ,  des  animaux  et  des  mer- 
chandises ,  seront  fix£s  en  commun  et  ne  pourront  €tre  modifies 
que  d'un  commun  accord. 

La  direction  peut  ordonner,  sous  sa  propre  responsabilitl,  des 
trains  extraordinaires,  pourvu  qu'ils  ne  g£nent  en  rien  le  service. 

Art.  14.  —  Les  frais  de  premier  &ablissement  du  materiel  se- 
ront rapport£s  pour  les  deux  tiers  par  le  grand-duche  de  Hesse, 
pour  le  tiers  restant  par  les  deux  autres  £tats,  par  parties  6gales. 

Art.  15.  —  Tous  les  produits  du  chemin  de  fer  appartiennent  a 
la  communaut6,  et  seront  perc^us  a  son  profit  dans  chaque  £tat.  De 
mgme  toutes  les  defenses  n^cessaires  pour  I'exploitation,  Tentre- 
tien  du  chemin  et  de  ses  d^pendances,  Pentretien  et  le  renouvelle- 
mentdu  materiel,  sont  a  la  charge  de  la  communaute\ 

Apres  le  prelevement  des  frais  Sexploitation  et  d'ad ministration, 
le  produit  net  annuel  sera  partage  entre  les  trois  parties  contrac- 
tantes  en  proportion  des  defenses  totales  qu'elles  auront  suppor- 
ters pour  la  construction  du  chemin  et  leur  participation  au  pre- 
mier Itablissement  du  materiel. 

Art.  16.  —  Les  ponts  sur  le  Neckar  et  le  Main  auront  une  lar- 
geur  suffisante  pour  qu'on  puisse  y  menager  un  passage  pour  les 
piltons. 

Pour  l'usage  de  ce  passage ,  pour  toute  personne  qui  ne  se  trou- 
vera  pas  transported  sur  les  trains,  il  sera  perc^u  un  droit  de  p^age 
mod&e'  au  profit  de  la  caisse  commune.  L'application  de  toute  autre 
taxe  territoriale  ou  locale  est  interdite  aux  gouvernements  respectifs. 

Art.  17.  —  Chacune  des  parties  contractantes  aura  le  droit 
en.  tout  temps  de  faire  inspecter  par  des  commissaires  sp&iaux 
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h  son  choix  Pexploitation ,  Padministration ,  ainsi  que  les  comptes. 

Cbaque  annee  des  commissaires  nommls  par  les  parties  contrac- 
tantes  se  rluniront  en  conference  pour  entendre  le  rapport  de  la 
direction  sur  les  comptes  de  Fanned  pr&edente  et  les  arr&er,  et  en 
outre  pour  regler  toutes  les  affaires  de  la  coinmunaute  qui  ne  se- 
raient  pas  susceptibles  d'etre  trait&s  par  voie  de  correspondance. 

Les  decisions  de  la  commission  restent  soumises  a  l'approbation 
des  trois  gouvernements. 

Ce  traite  a  6te  conclu  en  execution  d'un  traite  an- 
terieuren  datedu  10  Janvier  1 838,  qui  posaitseule- 
ment  le  principe  de  Petablissement  du  chemin  de  fer. 

§   2.  —  CONSTRUCTION  ET  EXPLOITATION  PAH  LES 
COMPAGNIES. 

Pour  les  chemins  concedes  en  entier  k  des  com-    Dur6edes 
pagnies,  il  n'y  a  pas  de  regie  generate  a  deduire  des  concession8, 
faits  actuels.  Souvent  les  actes  de  concession  ne 
fixent  pas  de  limites  a  la  duree  des  concessions  et 
d^terminent  seuleinent  le  delai  a  Texpiration  du- 
quel  le  gouvernement  jouira  de  la  faculte  de  rachat.       Droit 
Plusieurs  chemins  prussiens  deviendront,  au  bout 
d'un  certain  nombre  d'annees,  la  propriete  du  gou- 
vernement, par  un  systeme  particulier  d'amortis- 
sement  et  de  rachat  successif,  que  j'indiquerai  plus 
loin  en  detail. 

En  Baviere,  le  chemin  de  fer  de  Niirnberg  a 
Fiirth  a  ete  concede  pour  trente  annees  seulement , 
et  celui  d'Augsbourg  a  Munich  pour  quatre-vingt- 
dix-neuf  ans.  Pour  le  chemin  de  fer  de  Louis,  dans 


de  rachat 
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la  Baviere  rhenane,  le  gouvernement  s'est  reserve 
seulement  le  droit  de  rachat  apres  vingt-cinq  annees 
d'exploitation. 

En  Autriche,  la  duree  des  concessions  des  deux 
chemins  de  fer  du  Nord  et  de  Gloggnitz  est  de  cin- 
quante  annees. 

Le  privilege  du  chemin  de  fer  de  Leipzig  a  Dresde 
est  perpetuel. 

Les  deux  gouvernements  du  royaume  de  Saxe  et 
du  duche  d'Altenburg,  qui  ont  prete  leur  concours 
financier  a  l'execution  du  cherain  de  fer  saxon-ba- 
varois,  se  sont  reserve  le  droit  de  rachat  apres  vingt- 
cinq  annees  d'exploitation. 

En  Prusse,  une  loi  generate,  du  3  novembre  f  838, 
sur  les  entreprises  de  chemins  de  fer,  fixe  a  trente 
annees  le  terme  au  dela  duquel  le  gouvernement 
jouit  de  la  faculte  de  rachat;  I'Etat  doit  alors  payer 
un  capital  egal  a  vingt-cinq  fois  le  dividende  moyen 
touchy  par  les  actionnaires  pendant  les  cinq  der- 
nieres  annees.  L'Etat  prend  a  sa  charge  les  dettes 
de  la  societe;  mais,  en  meme  temps,  il  devient  pro- 
pri&aire  de  1'actif  et  du  fonds  de  reserve.  L'Etat 
s'engage,  pendant  trente  annees,  a  ne  pas  laisser  6ta- 
blir  de  chemins  de  fer  paralleles  et  en  concurrence 
avec  les  lignes  qu'il  concede. 
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ie  loi  fixe  le  mode  cfinterv 
vernement  pour  la  fixation  des  tarifs 


La  merae  loi  fixe  le  mode  cfintervention  du  gou-     Fixation 

0  des  tarifs. 


La  compagnie,  pendant  trois  annees,  k  partir  du 
)er  Janvier  de  Tannee  qui  suit  la  mise  en  exploita- 
tion du  chemin  sur  toute  sa  longueur,  reste  libre 
d'exploiter  seule  et  sans  concurrence,  et  de  fixer 
ses  tarifs,  a  la  condition  seulement,  lorsqu'elle  les 
arrete  pour  la  premiere  fois  ou  qu'elle  les  modifie 
en  les  elevant,  d'en  donner  communication  au  gou- 
vernement  et  de  les  publier  six  mois  a  1'avanCe,  et 
d'effectuer  tous  les  transports,  sans  distinction ,  aux 
prix  fixes  par  la  taxe. 

Le  gouvernement  n'intervient  pas  dans  la  fixation 
des  tarifs  ordinaires;  mais,  a  Texpiration  du  delai  de 
trois  annees,  il  a  le  droit  d'autoriser  un  entrepreneur 
a  venir  exploiter  le  chemin  de  fer  en  concurrence 
avec  la  compagnie  qui  l'a  construit,  moyennant  un 
peage  determine  en  raison  des  produits  et  de  la  d6- 
pense  de  Texploitation,  et  par  une  regie  tres-com- 
pliqu^e,  qu'il  est  inutile  de  reproduire  ici. 

Cette  reserve  est  sans  importance,  et  se  ressent     parcours 
du  peu  d'experience  que  Ton  avait  encore  en  i838     commun- 
relativement  a  l'exploitalion  des  chemins  de  fer. 
Elle  est  illusoire,  comme  la  clause  de  parcours  com- 
mun inseree  dans  nos  cahiers  de  charges,  et  dont 
l'efficacite  pa  rait  neutralist  par  les  tarifs  excessifs 
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auxquels  ce  parcours  est  soumis.  II  est  certain,  du 
reste,  que  Ton  ne  s'est  pas  assez  preoccup6  du  dan- 
ger que  peu t  faire  naitre,  sur  une  ligne  d'une  grande 
etendue,  l'exercice  de  ce  droit  de  parcours  commun, 
qu'il  soit  effectu6  par  une  compagnie  d'embranche- 
ment  ou  par  une  en  t reprise  de  transport  en  concur- 
rence. II  en  resulterait,  avant  tout,  une  augmentation 
inutile  dans  le  nombre  des  trains;  car  ce  n'est  pas 
seulement  sur  1'affluence  des  voyageurs,  mais  encore 
sur  la  convenance  des  heures  de  depart ,  que  doit 
etre  regie  le  nombre  des  convois  sur  une  ligne. 
Faire  partir  sur  une  meme  ligne,  le  matin  ou  le 
soir,  a  des  heures  qui  ne  peuvent  pas  etre  tres-dif- 
ferentes  les  unes  des  autres,  faire  marcher  a  la  suite 
Fun  de  l'autre,  pendant  ioo,  200  et  meme  3oo  ki- 
lometres, des  convois  a  une  distance  de  quinze  a 
vingt  minutes  les  uns  des  autres ,  ne  serait-ce  pas 
multiplier  a  plaisir  les  chances  de  collision?  seul 
accident  a  craindre,  maintenant  que  les  perfection- 
nements  apportes  a  la  construction  de  la  voie  et  du 
materiel  rendent  presque  nulles  les  autres  causes 
de  danger.  Obtiendra-t-on  jamais  le  meme  empres- 
sement  des  agents  de  la  compagnie  de  la  ligne  prin- 
cipale  pour  secourir  un  train  de  parcours  commun, 
lui  faciliter  sa  marche,  ses  manoeuvres  aux  sta- 
tions, etc.,  que  pour  aider  un  de  leurs  propres 
trains?  N'y  a-t-il  pas  a  craindre  de  la  part  de  ces 
memes  agents,  obeissant  a  des  administrations  ne- 
cessairement  hostiles,  des  rivalries,  des  mesintelli- 
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gences  dangereuses  pour  la  surete  publique?  Le 
parcours  commun  n'est  heureusement  possible , 
grace  k  lelevation  des  tarifs,  que  pour  les  courtes 
distances,  pour  entrer  dans  une  gare  commune; 
mais  alors  n'eut-il  pas  mieux  valu  l'effacer  des  ca- 
hiers  des  charges  que  d'en  faire  une  lettre-morte  ? 
Si  le  legislateur,  en  autorisant  le  parcours  commun 
avec  des  reductions  sur  le  peage  proportionnelles 
aux  longueurs  des  embranchements,  a  voulu  accor- 
der  cette  faveur  aux  compagnies  d'embranchement, 
pour  les  faire  participer  au  benefice  de  Taugmenta- 
tion  de  trafic  qu'elles  produisent  sur  la  ligne  princi- 
pal, son  but  a  6te  manque ;  il  eut  mieux  valu  sti- 
puler  k  leur  profit  une  remise  sur  les  recettes  du 
trafic  qu'elles  apportent  au  tronc  commun.  Tout  le 
monde  y  aurait  gagne ;  les  compagnies  d'embran- 
chement d'abord,  ensuite  le  public,  qui  ne  serait 
pas  expose  a  voir  sa  surety  compromise  par  des 
tentatives  de  concurrence  tres-presumables,  malgre 
leur  peu  de  chance  de  succes. 

L'exp^rierice  a  prouve,  en  Prusse,  qu'il  y  avait 
peu  d'inconvenients  a  laisser  aux  compagnies  la 
libre  fixation  des  tarifs,  car  leur  interet  bien  en- 
tendu  les  a  conduites  a  les  maintenir  k  un  taux  mo- 
d6re,  comme  on  le  verra  plus  loin. 

A  P expiration  des  trois  ann£es,  si  le  produit  du  Abaissement 
chemin,  apres  le  prelevement  de  la  dotation  du 
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fonds  de  reserve,  depasse  16  pour  cent  du  capital 
total  de  premier  etablissement ,  la  compagnie  est 
tenue  d'abaisser  proportionnellement  ses  tarifs  jus- 
qu'a  ce  que  les  benefices  rentrent  dans  cette  limite. 

En  Autriche,  les  compagnies  restent  de  meme 
libres  de  fixer  les  tarifs;  FEtat  ne  peut  intervenir 
pour  les  r£duire  que  lorsque  le  b6n6fice  net  depasse 
1 5  pour  ioo  du  capital  de  premier  etablissement. 

Concessions  Les  concessions  s'accordent  directement  en  Alle- 
directes.  magne.  x\  est  rar6j  ju  reste,  qu'il  y  ait  concurrence, 
toutes  les  lignes  importantes  ayant  ete  concedees 
depuis  longtemps,  ou  etant  demandees  en  conces- 
sion par  des  compagnies  qui  ont  con^u  les  premiers 
projets  et  se  sont  ainsi  cr6e  un  droit  de  preference. 
La  legislation  autrichienne  admettait  le  principe  des 
adjudications  au  rabais,  portant  sur  la  duree  de  la 
concession ,  en  laissant  au  gouvernement  toute  fa- 
cult6  d'ecarter  les  concurrents  qui  ne  presentaient 
pas  des  garanties  suffisantes.  Mais  ce  principe  res- 
tera  sans  application ;  les  lignes  qui  restent  k  con- 
struire  n'etant  pas  de  nature  k  etre  tres-recherch6es, 
et  devant  etre  executees  par  l'Etat. 

En  Prusse,  le  gouvernement  s'attache  k  mod^rer 
l'ardeur  de  la  speculation  sur  les  chemins  de  fer,  " 
lorsque  les  lignes  dont  on  lui  demande  la  concession 
n'ont  qu'un  interet  secondaire. 
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Je  renverrai,  pour  plus  amples  details  surla  16-    Legislation 
r  *  *  en  general, 

gislation  des  chemins  de  fer  allemands,  a  l'ouvrage 

deM.  Prosper  Tourneux,  dans  lequel  on  trouvera 
tous  les  renseignements  relatifs  aux  formal it^s  k 
suivre  pour  la  formation  des  compagnies  par  ac- 
tions, et  pour  l'octroi  des  concessions. 

II  me  reste  ici  k  indiquer  de  quelle  maniere  les     Concours 

n  .,  financier  de 

compagnies    sont  secourues    tinancierement   par      rtiut 

FEtat. 


Lorsque  des  chemins  de  fer  s'annoncaient  sous 
un  jour  peu  favorable  pour  les  benefices,  les  gou- 
verneraents  allemands  en  ont  souvent  pris  l'ex^cu- 
tion  k  leur  charge,  et,  lorsqu'ils  ne  jugeaient  pas 
convenable  d'adopter  ce  parti,  ils  ont  pret6  aux 
compagnies  leur  concours  financier.  Le  systeme  ge- 
n£ralement  pr6fer6,  ainsi  que  j'ai  deja  eu  l'occasion 
de  le  dire,  est  celui  de  la  prise  d  actions  avec  une 
garantie  d'un  minimum  d'interet. 

Le  gouvernement  bavarois  a  garanti ,  purement 
et  simplement,  un  minimum  d'interet  de  4  pour 
ioo  a  la  compagnie  du  chemin  de  fer  palatin  de 
Louis. 

"  Les  gouvernements  de  Saxe  et  de  Saxe-Altenburg     systeme 
ont  souscrit  ensemble  un  quart  du  capital  n6ces- 
saire  pour  l'£tablissement  du  chemin  de  fer  saxon- 
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bavarois  jusqu'i  la  frontiere  de  Baviere;  jusqu'a 
l'achevement  du  chemin,  ils  ajoutent  au  produit 
des  sections,  deja  livr^es  a  la  circulation ,  la  somme 
n^cessaire  pour  completer  4  pour  ioo  d'interet  des 
depenses  d£j&  faites.  Apres  l'achevement  du  chemin, 
ils  partageront  avec  les  actionnaires  les  produits  de 
Fexploitation,  en  proportion  du  capital  total  qu'ils 
auront  debours6,  soit  pour  souscrire  un  quart  des 
actions,  soit  pour  payer  les  interets  pendant  la  con- 
struction; mais,  toutes  lesfois  que  ces  produits  se- 
ront  insuffisants,  ils  abandonneront  leur  portion  de 
dividende,  en  totalite  ou  en  partie  seulement,  pour 
parfaire  aux  actionnaires  4  pour  ioo  de  leur  capi- 
tal nominal.  L  obligation  contractee  par  les  deux 
gouvernements,  de  completer  aux  actionnaires  un 
int£ret  de  4  pour  ioo  avec  leur  part  des  b6n6fices, 
cessera,  d'ailleurs,  des  qu'une  periode  de  cinq  an- 
n6es  consecutives  aura  donn6  un  produit  net  moyen 
d'au  moins4  pour  ioo.  Les  deux  gouvernements  ont 
cinquante  voix  dans  l'assemblee  generate,  et  nom- 
ment  deux  membres  du  conseil  d'administration  sur 
cinq ,  ainsi  que  Ting6nieur  en  chef  charg6  de  la 
construction. 

Systeme  Le  gouvernement  prussien  intervient  d'une  ma- 
niere  a  peu  pres  uniforme  dans  la  constitution  du 
capital  social  des  compagnies  de  chemins  de  fer, 
lorsque  l'industrie  privee  recule  devant  des  chances 
d'insucces.  Je  citerai  ici  pour  exemple  les  arrange  - 


prussien 
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ments  qui  ont  ete  pris  pour  le  chemin  de  fer  du 
Weser  au  Rhin. 

Le  capital  est  forme  par  65,ooo  actions  de  74*  f., 
soit  48,?3o,ooo  fr.;  l'Etat  en  souscrit  la  septierae 
partie,  soit  en  nombre  rond,  9,3oo  actions. 

Pendant  toute  la  dur£e  de  la  construction  jus- 
qu'au  3 1  decembre  de  Pannee  qui  suivra  la  mise  en 
exploitation  complete,  l'interet  des  65,ooo  actions 
sera  paye  au  taux  de  4  pour  100,  au  moyen  de  pr6- 
levemenls  operes  sur  le  capital,  deduction  faite  du 
produit  net  des  sections  livrees  partiellement  a  la 
circulation. 

A  l'expiration  de  l'ann^e  indiqu^e  ci-dessus ,  il 
sera  fait,  de  concert  avec  le  ministre  des  finances, 
un  compte  general  des  d£penses  effectu^es,  i°  pour 
la  construction  du  chemin ,  depuis  Cologne  jus- 
qu'aux  frontieres,  pres  de  Minden ;  a°  pour  l'6ta- 
blissement  du  materiel;  3°  pour  I'administration  et 
la  direction ;  4°  pour  le  paiement  des  int^rets.  Si 
le  total  depasse  le  capital  des  65,ooo  actions,  on 
couvrira  l'exc6dant  par  une  nouvelle  emission  d'ac- 
tions,  dont  le  gouvernement  prendra  la  septieme 
partie,  ou  par  une  emission  d'obligations. 

Le  choix  du  moyen  qui  sera  adopts  pour  former 
le  complement  du  capital  est  reserve  au  conseil 

6 
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d'ad ministration  de  la  compagnie,  sur  la  proposi- 
tion de  la  direction  et  sous  l'approbation  du  mi- 
nistre  des  finances. 

A  partir  du  ier  Janvier  de  Pannee  qui  suivra  la 
mise  en  exploitation  sur  toute  la  longueur,  le  pro- 
duit  net  sera  reparti  suivant  la  regie  ci-jointe,  en 
interets  et  en  dividende  : 

i°  On  pr&evera  sur  le  produit  brut:  a.  les  frais 
d'administ ration,  d'entretien  et  d'exploitation,  ainsi 
que  les  d^penses  necessaires  pour  le  renouvelle- 
ment  de  la  voie  de  fer  et  du  materiel  d'exploitation. 
b.  Les  interets  et  l'amortissement  des  obligations 
qui  auront  pu  etre  emises. 

i°  U  sera  prelev6  chaque  annee  sur  Texcedant, 
pour  la  formation  d'un  fonds  de  reserve  destine  k 
faire  face  aux  depenses  extraordinaires  et  impre- 
vues ,  une  somme  dont  la  quotite  sera  fixee  par  le 
ministre  des  finances  sur  la  proposition  du  conseil 
d' administration.  Ce  fonds  de  reserve  ne  peut  etre 
elev6  au-dessus  de  3  pour  xoo  du  capital  social  que 
par  une  decision  speciale  du  conseil  d'administra- 
tion  approuvee  par  le  ministre  des  finances. 

3°  Apres  les  prelevements  indiques  ci-dessus ,  le 
reliquat  forme  le  produit  net.  II  servira  d'abord  a 
payer  par  semestres  un  interet  annuel  de  3  1/2  pour 
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ioo  k  la  totalite  des  actions.  L'exc6dant  restant, 
apres  un  nouveau  pr61evement  effectu6  pour  la  part 
sur  les  benefices  attribute  par  les  statuts  aux  mem- 
bres  du  conseil  d'ad ministration  et  de  la  direction 
et  aux  autres  employes,  et  reserve  faite  de  la  part 
attribute  a  l'Etat,  ainsi  quil  sera  explique  ci-apres, 
sera  distribute  a  toutes  les  actions  indistinctement, 
a  titre  de  dividende. 

4°  Si  le  produit  net  depasse  5  pour  ioo  du  ca- 
pital represents  par  les  actions,  le  tiers  de  FexcSdant 
au-dessus  de  5  pour  ioo  est  attribuS  a  l'fitat,  qui 
doit  en  disposer  a  son  gre,  soit  pour  se  rembourser 
des  avances  faites  par  lui  pour  complement  de  l'in- 
teret  qu'il  a  garanti ,  soit  pour  constituer  une  re- 
serve destin^e  a  faire  face  aux  depenses  que  cette 
garantie  d'interet  peut  lui  imposer  dans  Pavenir, 
soit  enfin  pour  racheter  des  actions  au  cours. 

Dans  le  cas  ou  le  produit  net  serait  insuffisant 
pour  payer  k  l'ensemble  des  actions  l'int^ret  de 
3  i/i  pour  ioo,  l'Etat  fournit  les  soinmes  n6ces- 
saires  pour  le  completer,  et  le  garantit  tant  que  le 
capital  ne  sera  pas  amorti. 

L'amortissement  sera  opere  par  Flitat,  qui  chaque 
annee  affectera  a  cette  destination  : 

i°  L'interet  et  le  dividende  du  septieme  du  nom- 
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bre  total  des  actions  souscrites  par  lui ,  et  par  con- 
sequent au  moins  1/2  pour  100  du  capital  social. 

20  L'interet  et  les  dividendes  des  actions  amorties. 

Le  tirage  au  sort  pour  le  remboursenient  des  ac- 
tions aura  lieu  chaque  annee  au  ier  juillet,  et  des 
qu'il  aura  ete  completeinent  effectue  de  la  maniere 
ci-dessus  indiquee,  TEtat  deviendra  proprietaire  du 
chemin,  du  materiel,  et  de  tous  les  accessoires,  y 
compris  le  fonds  de  reserve  et  l'actif  de  la  compa- 
gnie;  il  prendra  le  passif  a  sa  charge. 

Cesysteme  d'amortissement  se  compose,  i°  d'une 
dotation  fixe  representee  par  1/2  pour  100  du  ca- 
pital nominal  que  l'Etat  complete  en  cas  d'insuffi- 
sance  des  produits;  20  d'une  dotation  variable  egale 
a  un  septieme  du  dividende  paye  a  toutes  les  ac- 
tions (au  dela  de  5  pour  100  de  produit  net  l'foat 
preleve  un  tiers  de  lexcedant,  et  les  deux  tiers  res- 
tants  entrent  seuls  dans  la  composition  du  dividende, 
de  telle  sorte  que  c'est  seulement  2/2  ie9  des  sommes 
excedant  5  pour  100  du  capital  qui  sont  affectes 
&  cette  partie  de  l'amortisseraent) ;  3°  d'une  dota- 
tion eventuelle  et  facultative  representee  par  un 
tiers  de  l'excedant  des  produits  au-dessus  de  5  pour 
100.  Les  deux  premieres  dotations  sont  employees 
k  des  rachats  au  pair  par  voie  de  tirage  au  sort,  la 
troisieme  a  des  rachats  au  cours. 
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Le  principe  de  l'amortissement  variable  avec  ga- 
rantie  d'un  minimum  d'interet,  propose  en  France 
par  M.  Bartholony  pour  les  chemins  vot£s  en  i845 
par  les  chambres ,  se  trouve  done  pratique  en  Alle- 
magne  non-seulement  pour  le  chemin  du  Weser  au 
Rhin,  mais  encore  pour  plusieurs  autres  lignes  im- 
portantes,  notamment  pour  les  chemins  de  fer  de 
la  basse  et  de  la  haute  Silesie.  Le  systeme  prussien 
est  complique  d'une  participation  de  l'Etat  a  la  for- 
mation du  capital,  participation  qui  revient  en  rea- 
lite  a  un  pret  sans  interet,  puisque  tous  les  int^rets 
et  dividendes  correspondant  a  la  part  de  l'Etat  doi- 
vent  etre  affect^s  a  l'ainortissement. 

II  est  a  regretter  que  la  proposition  de  M.  Bar-     systeme 
tholony  n'ait  pas  ete  prise  en  consideration ,  car  ment  variable 


elle  faisait  disparaitre  le  seul  inconvenient  du  sys-  en  France. 
teme  des  adjudications,  l'incertitude  du  produit,  ou 
du  moins  pour  le  public  l'inconnu,  qui  peut  faire 
naitre  des  terreurs  paniques  et  faire  tomber  en  dis- 
credit les  entreprises  destinees  au  plus  bel  avenir. 
Lauteur  de  ce  systeme  ingenieux  I'aurait  sans doute 
fait  accepter  plus  facilement,  s'il  Tavait  degage  de 
la  garantie  du  minimum  d'interet,  systeme  actuel- 
lement  en  defaveur,  k  tort  ou  a  raison,  et  qui  etait 
sans  utilite  pour  des  lignes  productives  comme 
celles  du  Nord  et  de  Lyon,  ou  peu  productives 
mais  subventionnees  pour  rnoitie  ou  deux  tiers  des 
d^penses,  comme  celles  de  Strasbourg,  Nantes,  etc. 
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L'amortissement  n'aurait  lieu  alors  qu'autant  que 
le  produit  net  depasserait  un  int^ret  fixe  de  3  ou  4 
pour  ioo,  sur  lequel  les  actionnaires  pourraient 
toujours  compter,  tant  que  le  benefice  net  de  l'ex- 
ploitation  ne  tomberait  pas  au-dessous  de  ce  cbiffre. 
Le  rabais  aurait  lieu  sur  la  portion  du  dividende 
attribute  aux  actionnaires,  exprimee  en  fraction  de 
l'excedant  du  produit  net  sur  Fint6ret  fixe.  Ce  sys- 
teme,  extremenient  simple,  amenerait  certainement 
des  concessions  moins  longues  que  le  systeme  de 
rabais  sur  la  dur£e  de  la  concession;  il  donnerait 
une  grande  s^curite  et  d'importantes  garanties  de 
stabilite  pour  les  entreprises  de  ce  genre.  En  sup- 
posant  Tint^ret  fix6  a  4  pour  ioo  pour  le  chemin  du 
Nord,  et  le  chemin  concede  k  une  compagnie 
qui  aurait  fix6  zero  pour  le  chiffre  de  son  rabais, 
c'est-a-dire  qui  aurait  abandonne  entierement  le 
dividende  a  1'amortissement,  les  actions  seraient 
recherchees  avec  autant  de  faveur  que  les  obliga- 
tions d'une  bonne  ligne. 

Il  n'y  a  la  qu'un  inconvenient  a  £viter,  c'est 
qu'une  compagnie  cherche  par  un  rabais  pareil  a 
faire  uniquement  une  affaire  de  position  pour  ses 
administrateurs,  directeurs,  etc*,  qui  pourraient  se 
faire  attribuer  des  appointements  enormes  sans  in- 
convenient, et  au  contraire  avec  avantage  pour  la 
compagnie,  dont  l'exces  des  depenses  prolongerait 
la  jouissance.  Pour  menager  l'int^ret  de  I'Etat,  qui 
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consiste  dans  Famortissenient  le  plus  prompt  pos- 
sible, et  celui  du  public,  qui  reclame  l'application 
de  toutes  les  mesures  propres  a  auguienter  la  circu- 
lation, cest-k-dire  des  tarifs  mod£r£s  et  des  facilites 
accordees  au  commerce,  il  faudrait  necessairenjent 
que  la  compagnie  fut  interessee  a  faire  rendre  a  son 
exploitation  le  produit  net  le  plus  considerable.  II 
suffirait  pour  cela  de  fixer  a  un  taux  tres-bas,  3  pour 
100  par  exemple,  Tinteret  fixe,  et  de  faire  deter- 
miner, par  la  commission  chargee  de  recevoir  les 
soumissions  et  apres  leur  depot,  un  minimum  pour 
la  duree  de  la  concession. 

Le  gouvernement  prussien,  en  subventionnant  intervention 
ainsi  les  compagnies  et  garantissant  un  minimum  dans  radmi- 
d'interet,  s'est  reserve  avec  raison  le  droit  de  par-    in^rieure. 
ticiper  a  l'administration  de  la  compagnie,  en  raison 
de  sa  part  d'interet  a  la  bonne  gestion  des  affaires. 
Pour  le  chemin  de  fer  du  Weser  au  Bhin,  il  s$  fait 
representer  dans  l'assemblee  generate  par  un  com- 
missaire  royal  qui  n'a  pas  besoin  d'etre  actionnaire. 
Le  nombre  des  voix  reserve  a  ce  commissaire  est 
fix6  au  sixieme  du  nombre  des  voix  representees 
par  les  autres  actionnaires  presents,  c'est-a-dire  exac- 
tement  en  proportion  avec  le  nombre  d'actions 
souscrites  par  l'Etat.  Le  nombre  de  voix  augmente 
au  fur  et  a  mesure  du  racbat  des  actions  par  le  gou- 
vernement, suivant  l'£chelle  de  proportion  ci-jointe : 
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Hest  6gal  aprts  15  ann6es  &  1/6  j    De  la  totality  des  voix 

25      1/5  (  representees  a  l'assem- 

Qt,                   ',.  >  bieeg6n6rale,  tant  par 

—          do      —        1/*  I  jes  actionnaires  que  par 

_          40      —        1/3  J  les  dffl£gu&  de  mat. 

Le  conseil  d'administration  se  compose  de  dix- 
huit  membres,  assujettis  k  une  seule  condition, 
celle  d'etre  domiciles  a  moins  de  75  kilometres  du 
chemin  de  fer.  Les  administrateurs  doivent  poss6- 
der,  et  laisser  d6pos£es  dans  la  caisse  de  la  compa- 
gnie  pendant  toute  la  duree  de  leurs  fonctions,  cinq 
actions  de  j[\i  francs.  Le  conseil  d'administration 
est  nomm6  par  l'assembl£e  generate,  et  le  ministre 
des  finances  choisit  parmi  les  membres  elus  un  pre- 
sident et  un  vice-president.  La  direction  ou  conseil 
d'administration actif, analogue  k  nos conseils  d'ad- 
ministration  charges  de  la  direction  sans  l'inter- 
mediaire  d'un  directeur,  se  compose  de  sept  mem- 
bres, dont  un,  a  la  nomination  du  gouvernement, 
n'a  pas  besoin  d'etre  actionnaire ;  les  autres  direc- 
teurs  sont  tenus  de  deposer  dix  actions  dans  la  caisse 
de  la  society.  Le  directeur  nomme  par  le  gouver- 
nement est  appointe  et  indemis6  par  lui. 

La  nomination  des  principaux  employes  de  la 
compagnie,  du  directeur  special,  des  ingenieurs  et 
du  caissier principal,  est  soumise  k  l'approbation  du 
ministre  des  finances.  Celui-ci  a  le  droit  de  refuser, 
sans  avoir  a  faire  connattre  ses  motifs,  les  candidats 
aux  places  de  directeur  special  et  d'ing&iieurs,  et, 
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dans  ce  cas,  de  pourvoir  directement  k  leur  nomi- 
nation. 

Dans  le  cas  ou  pendant  cinq  annees  cons£cutives 
r£tat  se  serait  vu  force  de  faire  un  complement  pour 
payer  les  interets  qu'il  a  garantis,  et  dans  le  cas  ou, 
pour  une  seule  annee,  ce  complement  depasserait 
i  1/2  pour  100  du  capital ,  il  a  le  droit  de  prendre 
en  main  I'administration  et  la  direction  du  chemin 
de  fer.  Des  que  le  chemin  administre  par  l'Etat 
arrive  a  donner  plus  de  3  pour  ioo  pendant  trois 
annees  consecutives,  la  compagnie  rentre  en  pos- 
session de  ses  droits. 

Ce  systeme  d'intervention  de  l'Etat  pr£sente  quel- 
ques  avantages,  mais  il  est  d'une  grande  complica- 
tion et  serait  certainement  peu  compatible  avec  nos 
habitudes. 

Pour  le  chemin  de  fer  de  la  Thuringe,  les  gouver-  chemin  de 
nements  de  Prusse,  Saxe- Weimar  et  Saxe-Cobourg,  aT  unnge' 
se  sont  engages,  par  le  traite  du  19  avril  i844?  & 
souscrire,  dans  une  proportion  determinee  entre 
eux,  un  quart  du  capital  social,  et  de  garantir,  jus- 
qu'a  concurrence  de  leur  part  de  produit  net,  un 
interet  de  3  pour  joo  aux  autres  actionnaires.  Cet 
arrangement  est  semblable  a  celui  qui  a  et6  adopte 
pour  le  chemin  de  fer  saxon-bavarois. 

La  constitution  financiere  des  compagnies  est  a   0bu^Sons. 
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peu  pres  uniforme ;  le  capital  est  forme  par  des  ac- 
tions generalement  d'une  valeur  nominale  assez 
faible,  et  souvent  pour  une  forte  portion  par  des 
emprunts  qu'il  a  6te  necessaire  de  contracter  pour 
couvrir  les  excedants  de  depense  sur  les  devis.  On 
peut  citer  le  chemin  de  fer  d'Anhalt ,  comme  un 
de  ceux  qui  ont  adopts  le  plus  largement  ce  sys- 
teme. 

Le  capital  de  la  compagnie  est  forme  de  1 5,ooo 
actions  repr6sentant  i  i,i3o,ooo  francs,  et  de  9,5oo 
obligations  representanl  5,565,ooo  francs.  Les  obli- 
gations entjent  done  pour  un  tiers  dans  la  compo- 
sition du  capital  depense  pour  la  construction  du 
chemin.  Un  nouvel  emprunt  a  et6  en  outre  vote 
dans  l'assemblee  generate  de  i845,  pour  construire 
l'embranchement  de  Juterbogk  a  Riesa  et  consoli- 
der la  dette flottante.  Les porteurs d'obligatious  ont 
le  droit  d'assister  a  l'assemblee  g£n£rale,  mais  sans 
voix  deliberative. 
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CHAPITRE  III. 

TRACfi.  —  PENTES  ET  COURBES. 


G6neralit6s.  —  Tableau  synoptique  des  pentes  et  des  courbes.  — 
§  1".  Pentes.  Chemins  a  fories  pentes.  —  Chemin  de  Brunswick  a 
Harzburg;  locomotive  Crodo;  calcul  de  l'effet  utile.  —  Gomparaison 
des  locomotives  aux  machines  fixes ;  plan  incline  d'Afr-la-Chapelle ; 
locomotives  substitutes  aux  machines  fixes.  —Chemin  de  fer  de  Dus- 
seldorf  a  Elberfeld.  —  Influence  des  pentes  sur  les  depenses  d'exploi- 
tation.  —  Circonslances  locales.  —  Les  pentes  onereuses  poor  le  ser- 
vice des  marchandises.  —  Security.  —  Abus  des  fortes  pentes.  — 
Resume.  — §  2.  Courbes.  Courbes  de  petit  rayon.  —  Chemin  de  fer  de 
r£tat,  en  Autriche ;  chemin  de  fer  de  Bade ;  chemins  divers. —  Incon- 
venients  des  petits  rayons ;  augmentation  de  resistance ;  evaluation 
des  frottements.  —  Moyens  employes  pour  remedier  a  ces  inconve- 
nients.  —  Force  centrifuge ;  exhaussement du  rail  exterieur.  —Li- 
mite  du  rayon  minimum.  —  Usure  du  materiel.— Danger  des  courbes. 
—  Conclusion. 


Les  conditions  d'art  auxquelles  sont  soumis  les  oeneralites. 
traces,  en  Allemagne,  ne  peuvent  pas  etre  ramen£es 
a  une  regie  simple  et  uniforme;  el  les  se  ressentent 
du  peu  d  ensemble  qui  a  preside  a  la  direction  de 
ces  travaux,  entrepris  dans  des  pays  soumis  a  des 
gouvernements  independants  les  uns  des  autres, 
confi^s  a  des  ingenieurs  formes  k  des  £coles  diffe- 
rentes,  executes,  les  uns  dans  des  pays  de  plaines, 
les  autres  dans  des  pays  de  montagnes. 
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Tableau         J'ai  r6uni  dans  un  tneme  tableau  les  elements  du 
synoptique.  ... 

trace  de  vingt-neuf  chemins,  en  exploitation  ou  en 

cours  d'ex£cution.   J'ai  d6sign6  sous  le  nom  de 

pentes  et  courbes  exceptionnelles,  celles  qui  ne  se 

rencontrent  que  sur  un  ou  plusieurs  points  parti- 

culiers  du  chemin,  ou  il  a  et£  necessaire,  soit  pour 

franchir  des  obstacles  naturels,  soit  pour  satisfaire 

k  des  exigences  de  trafic,  de  renoncer  aux  regies 

adoptees  pour  le  reste  du  chemin. 

On  n'a  adopt e  les  pentes  considerables  que  pre- 
sent en  t  plusieurs  de  ces  chemins,  que  pour  se  sous- 
traire  a  des  difficultes  insurmontables ,  ou  pour 
^viter  des  d6penses  hors  de  proportion  avec  Tavan- 
tage  qui  serait  resulte  de  l'adoucissement  des  pro- 
fits. II  n'en  est  pas  de  memo  des  courbes;  on  a  quel- 
quefois  r6duit  leur  rayon  outre  mesure,  par  des 
motifs  d'economie  mal  calcules. 

L'influence  de  ces  deux  elements  du  trac6  serait 
difficile  h  evaluer  d'une  maniere  precise  en  chiffres ; 
j'essaierai  cependant  de  mettre  a  contribution  les 
resultats  de  Fexperience ,  pour  faire  apprecier,  au- 
tant  que  possible ,  les  consequences  de  l'adoption 
de  fortes  pentes  et  de  courbes  de  petit  rayon;  j'exa- 
minerai  successivement  les  deux  questions. 
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NOMS 

des 

CHEMIK8. 


Grand-duche  de  Bade. 


NfirnbcrgiFfirtb.... 
Augsbourg  a  Munich. 
De  I'Etat  en  Baviere.. 


De  l'Etat  en  Wurtemberg. 
Budweisa  Linz 


Linz  a  Gmunden 

Vienne  a  Gloggnitz 

Word  de  Temp.  Ferdinand. 


Vienne  a  Trieste... 

Vienne  a  Prague... 
Prague  a  Dresde... 
BreslauaOppeln.  . 


Breslau  a  Friburg. 


Basse  Silesie 

Berlin  a  Francfort  S/O .  . . . 

Berlin  a  Slellin 

Berlin  a  Potsdam 

Anbalt 

Magdebourg  a  Leipzig 

Magdebourg  a  Halbersladt. 
Dusseldorr  a  Elberfeld 

Rhenan 


Leipzig  a  Dresde 

Saxon- Bavarois  (40) 

Saxon-Silesien 

Brunswick  a  Harzburg. 

Brunswick  a  Magdebourg.. 
Brunswick  a  Hannovre. . . . 

Hambourg  a  Bergedorf .. . . 

Taunus. 


ntCLIHAISOH 

maximum 
des  pen  tea 


RAYOH 

minimum 
des  courbes 


ordi- 
naires. 


m.p.m. 
5,0 

4,9 

3,3 

5,0 

40,0 

24,8 

45,4 

3,5 
3,3 

7,7 

6,7 

40,0 

3,3 

5,0 

3,3 
8,8 

*,* 

3,3 
3,3 
3,3 
3,3 

7,7 

5,0 

5,0 

5,0 

7,4 

6,0 

2,5 
2,8 

2,0 

3,7 


exception- 
nelles. 


ordi- 
naires. 


mill.  p.  m. 


23,0 
22,0 
66,6 

» 

7,7  (2) 

» 

20,0(4) 

» 
J) 


5,0 
» 


» 
33,3  (6) 
26,3(7) 


48,2(44) 

24,7(42) 

o 
» 

10,0(44) 

» 


metres. 
900,0 


600,0 
» 
48,9 

454,7 

4614,0 

756,0 

285,0 

285,0 
285,0 
4800,0 

1883,0 

4430,0 
4054,0 

904,0 
4500,0 
4430,0 

944,0 
4433,0 
4130,0 

4430,0 

4428,0 
793,0 
680,0 

1095,0 

4369,0 
4369,0 


800,0 


OBSERVATIONS. 


exception- 
nelles. 


metres. 
480,0(4) 


1000,0 

300,0 

» 

17,» 


» 
570,0(3) 

190,0(4) 

» 
850,0 

942,0  (5) 


» 
» 
» 
» 
565,0 

316,0  (8) 


395,0  (9) 
» 


684,0  (43) 


(4)  6  rayons  de 
courbe,  au-dessous 

de  360  m. 
Un  seul  alignem. 
Trace  tres-facile. 


Deux  troncons 

d'un  meme  cbemin 

exploits  par  des 

chevaux. 

(2)EntreW.Neus- 

tadt  et  Gloggnitz. 

(3)  A  l'embranche- 

ment  du  chemin 

de  Stockerau. 

(4)  Passage  du 

Semmnng. 


4  re  section  du 
chemin  de  la 
haute  Silesie. 

(5)  Embranchem. 

de  Schweidnilz. 


a 


(6)  Plan  incline 

automoteur. 

)  Plan  inclined 

8)  Station  d'Aix- 

la-Chapelle. 

(9)  Station  de 

Leipzig. 

(40)  Parlie  en 

exploitation. 

(44)  Au  depart  de 

Dresde. 

(42)DeWienenburg 

a  Harzburg. 

(43)  A  la  station  de 

Lehrle. 

(14)  Pente  au 

depart. 
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§  1.  —  PBWTE8. 

fo^^tes.  ^  n*cess*^  d'introduire  des  pentes  d'une  incli- 
naison  considerable,  dans  le  trace  dun  chemin  de 
fer,  n'est  pas  un  obstacle  insurmontable  k  sa  con- 
struction ;  l'existence  de  ces  pentes  ne  peut  consti- 
tuer  qu'une  charge  pour  l'exploitation.  Les  faits 
recueillis  par  les  ingenieurs  allemands,  en  Angle- 
terre  et  aux  Etats-Unis,  avaient  suffi  pour  les  rassu- 
rer  a  cet  £gard ;  mais  toute  incertitude  a  cess£  pour 
eux,  depuis  qu'ils  ont  sous  les  yeux  l'exemple  jour- 
nalier  du  chemin  de  Brunswick  a  Harzburg. 

11  ne  suffisait  pas,  en  Allemagne,  qu'il  fut  possible, 
avec  de  puissantes  machines  fixes',  de  remorquer 
avec  un  cable  les  convois  ordinaires  sur  des  plans 
inclines  de  20  a  3om"  de  pente  par  metre.  Dans  beau* 
coup  de  cas,  cette  solution  n'etait  pas  applicable, 
notamment  aux  chemins  qui  devaient  franchir  des 
chaines  de  montagnes,  com  me  ceux  de  Vienne  a 
Trieste,  de  Leipzig  aux  bords  du  lac  de  Constance, 
et  lorsque  des  difficultes  de  terrain  exigeaient,  sur 
des  longueurs  considerables,  Y adoption  simultan6e 
de  pentes  tres -fortes  et  de  courbes  de  tres-  petit 
rayon.  C'est  k  ce  titre  que  les  experiences  du  che- 
min de  Harzburg  ont  eu  du  retentissement ,  et  in£- 
ritent  une  mention  sp^ciale. 

Ce  chemin  part  de  Brunswick  et  se  d£veloppe, 
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pendant  une  grande  partie  de  son  parcours,  dans     Chemin 

,       ,   .  .    >,        j  j         .    ,        .    i  j  de  Brunswick 

la  plaine  qui  s  etend  depuis  le  pied  des  roontagnes  k  Harzburg. 

du  Harz  jusqu'aa  littoral  de  la  mer  du  Nord  et  de 
la  mer  Baltique;  son  profil  ne  presente  des  inclinai- 
sons  sup^rieures  a  5mm  par  metre  qu'aux  abords  de 
la  station  de  Wienenburg,  a  la  limite  de  la  plaine.  A 
partir  de  cette  station ,  le  chemin  gravit  les  pre- 
mieres pentes  de  la  montagne  en  se  tenant  moyen- 
nement  au  niveau  du  sol ;  son  inclinaison  croit  suc- 
cessivement  jusqu'a  aimm,7,  limite  qu'elle  atteint  k 
la  station  de  Harzburg,  plac6e  a  Pentr^e  d'une  gorge 
profonde,  a  8  kilometres  environ  du  sommet  du 
Brocken.  Le  tableau  ci-joint  donne  la  lopgueur  et 
r inclinaison  des  rampes  qui  se  succedent  depuis 
Wienenburg  jusqu'a  la  station  de  Harzburg. 

L0H6UBUBS.  IHCL1KAISOKS. 

m^tr.  millim. 

141,5      —       0,2  par  m£tre.  —  Station. 
1234,8      —       9,7 


2073,6      —      10,0 
11*13      —      13,0 


Moyenne  des  inclinaisons 

12™»»,78. 


1562,4  —  13,1 

1000,6  —  17,2 

228,2  —  10,2 

529,5  —  21,7 

136,9  —  5,0  Station 


Total.  8048,7 

Pendant  les  deux  premieres  anuses  d'exploita- 
tion,  les  locomotives  se  sont  arret6es  b  Wienenburg; 
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les  wagons  etaient  traines  par  des  chevaux  jusqu'k 
Harzburg.  On  ne  tarda  pas  a  reconnaitre  que  ce 
mode  d'exploitation  n'etait  pas  suffisant  pour  satis- 
faire  k  tous  les  besoins  de  la  circulation,  et ,  apres 
quelques  essais  preliminaires,  faits  avec  les  machines 
ordinaires,  on  commanda,  en  mai  i843,  k  Stephen- 
son deux  machines  a  six  roues  accouplees. 

Locomotive  Le  2  3  octobre,  on  essay  a  Tune  de  ces  machines 
nominee  Crodo,  et  Ton  acquit  la  conviction  qu'elle 
pouvait  r£pondre  a  toutes  les  exigences  du  service. 

Les  dimensions  principales  de  ces  machines  sont 
les  suivantes : 

Diametre  des  pistons,  om,38o ; 

Course, o,  609 

Diametre  des  roues,.  .   1,  448. 

Poids  de  la  machine  chargee,  17  tonnes; 

Poids  du  tender  k  moitie  plein ,  10  tonnes. 

Pour  faire  Texperience,  on  avait  compose  a  la 
station  de  Wienenburg  un  train  de  trente-cinq  wa- 
gons, pesant  brut  72  tonnes.  La  pression  effective 
de  la  vapeur  etait  de  4"%7-  La  machine  entraina 
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facilement  ce  convoi  jusqu'a  la  station  deHarzburg; 
la  rampe,  de  aimm,7,  fut  franchie  avec  facility.  On 
fit  ensuite  redescendre  le  convoi  jusqu'&  Wienen- 
burg,  et  on  y  ajouta  cinq  nouveaux  wagons,  portant 
le  poids  total  a  82  tonnes.  La  machine  s'arreta  au 
milieu  de  la  rampe,  sans  pouvoir  d^velopper  un  ef- 
fort de  traction  assez  considerable  pour  surmonter 
Taction  de  la  gravite  et  des  frottements.  On  detacha 
onze  wagons,  pesant  environ  11  tonnes,  et  le  train 
de  60  tonnes  restant  fut  enleve  avec  facility  par  la 
machine. 

Depuis  cette  Spoque,  ces  machines  font  un  ser- 
vice journalier  assez  actif  et  fonctionnent  tres-bien; 
il  faut  dire,  toutefois,  que  pour  assurer  la  r£gula- 
rite  de  leur  service,  on  doit  apporter  un  tres-grand 
soin  k  leur  entretien.  Le  principal  r£sultat  de  ces 
experiences  a  6t6  de  faire  voir  qu'on  pouvait  obte- 
nir  des  machines  k  six  roues  accoupl£es,  dune 
tres-grande  puissance,  un  service  r^gulier.  Quant 
au  poids  que  ces  machines  etaient  en  6tat  de  remor- 
quer,  on  pouvait  s'en  rendre  compte  tres-approxi- 
mativement  par  le  calcul.  Je  donnerai  ici  un  exem- 
ple  de  calculs  de  ce  genre,  d'autant  moins  incer- 
tains  en  pareil  cas ,  que  les  causes  de  resistance 
ordinaires  s'effacent  devant  une  cause  qui  est  me- 
sur6e  g£ometriquement,  la  gravite. 

Je  m'appuierai,  dans  ce  calcul,  sur  des  r&ultate 

7 
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d'exp£riences  obtenus  sur  le  chemin  de  fer  de  Ver- 
sailles (rive  droite)  (i);  j'ai  plus  de  confiance  dans 
le  choix  d'un  chiffre  que  ma  propre  experience  me 
conduira  a  faire  par  mi  les  resultats  bruts  de  ces 
experiences,  que  dans  les  formules  et  tables  empi- 
riques  qui  ont  ete  construites  pour  donner  s£par£- 
ment  la  valeur  de  resistances  qu'il  parait  appr6cier 
isolement  les  unes  des  autres. 


Caicul  de        Lorsqu  un  convoi  est  amm6  d  une  Vitesse  um- 

l'effet  utile.    r  ?  ..  .  .,     #  .  .  ■    . 

forme,  le  travail  moteur  et  le  travail  resistant  qui  hn 

sont  appliques,  pendant  une  portion  quelconque  du 

mouvement  uniforme,  se  font  Iquilibre. 


Soit :  P  le  poids  du  convoi  brut  (machine  com- 
prise) ,  en  tonnes  de  ioook8f 

D  le  diametre  des  roues  motrices,  en  metres; 

d  le  diametre  des  cyliudres ,  en  centime- 
tres; 

/   la  courbe  des  pistons,  en  metres; 

p  la  pression  effective  de  la  vapeur  dans 
les  cylindres,  exprimee  en  kilogram- 
mes par  centimetre  carr£ ; 

(I)  Recherches  expirimentales  sur  les  machines  locomotives, 
par  MM.  Gouin  et  Le  Chateiier.  Mathias,  1845. 
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n  le  nombre  de  tours  des  roues  motrices 
par  i"; 

f  la  resistance  totale  due  aux  frottements 
de  toute  espece  et  a  la  resistance  de 
Fair,  exprim^e  en  kilogr.  par  tonne 
brute  du  convoi ; 

g  la  composante  de  la  gravity  parallele  a 
la  voie ,  exprimee  en  kilogrammes  et 
par  tonne  brute  du  convoi. 

Le  travail  resistant  developp6,  pendant  une  se- 
conde  de  temps,  est  egal  au  produit  de  la  resistance 
totale  yP,  appliqu^e  en  sens  contraire  du  mouve- 
ment,  augmentee  de  la  composante  g  P  de  la  gra- 
vite  du  convoi  total ,  par  l'espace  n  %  D  parcouru 
par  le  train,  soit  «xDP(/,+  gf). 

D'autre  part,  le  travail  moteur  developp6  par  la 
vapeur  sur  Tune  des  faces  d'un  piston,  pour  chaque 

tour  de  roue  ,  est  egal  k  w  —  /  p9  ou  pour  l'en- 

semble  des  deux  pistons  kit  d2  Ip,  ou  pendant  1" 
am?rfJ  I  p. 

La. condition  du  mouvement  uniforme  donne 
done ,  en  supprimant  les  facteurs  communs  n  et  tc  : 

La  pression  effective  mpyenne  dans  les  cylin- 
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dres  est  inf&rieure  k  celle  qui  s'£tablit  dans  la 
chaudiere,  parce  que  la  resistance  eprouvee  par  la 
vapeur  dans  son  passage  a  travers  les  tuyaux  de 
prise  de  vapeur,  et  les  lumieres  d'introduction,  sur- 
tout  lorsqu'elle  est  chargee  d'eau  m£caniquement 
entralnee,  ne  peut  etre  surmont£e  que  par  une  dif- 
ference de  pression  entre  les  deux  reservoirs,  parce 
que  la  vapeur  se  defend  pendant  une  petite  partie 
de  la  course,  et  que  sa  pression  diminue,  enfin  parce 
que  r^chappement  de  la  vapeur  par  un  orifice  r6- 
tr£ci  ne  peut  pas  etre  instantane,  et  qu'il  se  maintient 
une  certaine  pression  resistante  qui  augmente  con- 
siderablement  avec  la  vitesse.  Pour  les  machines  a 
six  roues  accoupl£es  de  Stephenson,  mar  chant  a 
petite  vitesse,  avec  une  pression  effective  de  4alhl%7> 
ou  4kg,85  par  centimetre  carr£,  j'adopterai  pour  la 
valeur  de  la  pression  effective  moyenne  dans  les  cy- 
lindres  4kg  au  plus.  J'adopterai  comme  maximum, 
pour  le  coefficient  de  la  resistance  au  mouvement, 
le  chiffre  de  6k.  On  a  obtenu  sur  le  chemin  de  fer 
de  Versailles  (rive  droite),  a  une  vitesse  moyenne 
de  44km  &  l'heure,  avec  des  convois  d'un  poids  brut 
variant  de  5o  k  80  tonnes,  iokm,5  en  moyenne.  La 
resistance  diminuant  tres-rapidement  avec  la  vi- 
tesse, pour  des  trains  marchant  a  i5  ou  iokm  k 
l'heure,  6k  est  un  maximum  dans  lequel  trouvent 
place  tous  les  excedants  de  resistance  qui  peuvent 
r6sulter  de  raccouplement  des  six  roues  et  de  rim- 
perfection  des  wagons  destines  pour  la  plupart  au 
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transport  des  mate'riaux  (j).  Sur  la  rampe  de  tnB",7 
la  graving  =  2ik,7-  On  a  done  pour  la  valeur  de 
P,  en  substituant  aux  lettres  les  valeurs  numeriques  : 

D  =  im,448      ' 

/  =  6,0 

En  retranchant  le  poids  de  la  machine  et  du  ten- 
der, £gal  k  a-?  tonnes,  il  reste  6ol,4?  poids  exacte- 
ment  egal  k  celui  du  train  que  la  machine  Crodo 
a  pu  faire  demarrer  avec  la  plus  grande  facilite  et 
remorquer  avec  une  vit^sse  convenable. 

Cette  coincidence  de  nombres  ne  prouve  pas 
l'exactitude  rigoureuse  de  ce  mode  de  calcul;  elle 
prouve  seulement  que  le  chiffre  de  6  kilogrammes 
s'applique  exactement  a  ce  cas,  mais  une  difference 
de  1  kilogramme  en  plus  ou  en  moins  dans  la  valeur 
de  ce  coefficient  ne  donnerait  sur  !e  nombre  total 
qu'une  difference  peu  importante  pour  la  pratique 
(on  trouve  5fyo  dans  un  cas,  et  64  tonnes  dans 
Tautre). 


(1)  C'est  le  chiffre  que  j'ai  toujours  adopts  pour  les  calculs  rela- 
ti£s  au  transport  des  marchandises. 
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On  doit  done  admettre  qu'avec  des  machines 
semblables  on  peut  faire  gravir  des  rain  pes  de  21 
k  a  2  millimetres  a  des  convois  de  5o  a  60  tonnes, 
poids  ordinaire  des  trains  de  voyageurs. 

On  admet  en  general,  et  ce  r£sultat  est  du  reste 
assez  conforme  aux  experiences  de  M.  Morin  sur  le 
frottement,  que  Tadherence  des  roues  sur  les  rails 
dans  les  circonstances  les  plus  favorables ,  e'est-i- 
dire  lorsqu'ils  sont  sees,  est  egale  a  i/6e;  quoique  ce 
chiffre  paraisse  un  peu  faible  pour  des  machines  a 
roues  accouplees,  par  un  temps  de  secheresse,  il 
est  certainement  trop  fort  pour  le  cas  le  plus  defa- 
vorable,  celui  ou  les  rails  sont  mouill^s.  Si  ces  ma- 
chines n'avaient  que  quatre  roues  accouplees,  la 
limite  de  l'adherence  serait,  en  supposant  la  charge 
£galement  repartie,  6gale  a  1 ,900  kilogrammes;  l'ef- 
fort  de  traction  dans  les  circonstances  de  l'experience 
de  Harzbourg  a  6t6  6gal  a  2,4 10  kilogrammes.  II 
etait  done  necessaire  d'utiliser  tout  le  poids  de  la 
machine  par  l'accouplement  des  six  roues. 

Comparaison      Dans  la  plupart  des  cas  ou  des  machines  fixes  ont 

locomotives  &6  6tablies  pour  remorquer  les  trains  sur  des  plans 
aux  machines  rA     ,  ■*  ,  r 

fixes.       inclines,  il  eut  ete  facile  et  plus  economique  d'at- 

teindre  le  meme  niveau,  en  faisant  suivre  au  trace 

les  contours  des  vallees,  ou  leflanc  des  coteaux,  et 

en  reduisant  l'inclinaison,  beaucoup  au-dessous  de 

la  limite  qu'il  a  fallu  atteindre  pour  obtenir  les  ali- 

gnements  droits  necessaires  au  jeu  des  cables. 
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Cette  proposition  sera  d^montree  d'une  maniere 
evidente,  si  Ton  fait  voir  que  les  frais  de  traction 
seraient  moindres  sur  les  plans  inclines  actuels  avec 
des  locomotives  qu'avec  des  machines  fixes,  en 
tenant  compte  seulement  de  part  et  d'autre  des  sa- 
laires,  des  consommations  de  "matieres,  de  l'en- 
tretien  du  materiel ,  et  de  1'interet  des  frais  de  pre- 
mier etablissement  des  appareils.  Com  me  on  ne  sait 
pas  dans  chaque  cas  particulier  ce  qu'aurait  coute 
la  construction  du  chemin  a  pentes  moins  fortes, 
il  serait  difficile  de  tenir  compte  de  part  et  d'autre 
de  1'interet  dessommes  depensees  en  terrassements 
et  travaux  d'art;  il  est  certain  dans  tous  les  cas, 
qu'elles  sont  plus  considerables  pour  les  plans  in- 
clines a  cables  que  pour  des  chemins  k  locomotives. 

Le  seul  plan  incline  ou  les  trains  soient  remor- 
ques  par  des  machines  fixes,  en  Allemagne,  est  celui 
du  chemin  de  fer  rhenan,  a  Aix-la-Chapelle.  Je  le 
prendrai  pour  exemple. 

Detix  machines  fixes  de  la  force  totale  de  200  Plan  incline 
chevaux,  travaillant  toujours  ensemble,  mettent  en  la-Chapelle. 
mouvement,  sur  le  plan  incline  qui  commence  A  la 
station  meme  d'Aix-la-Chapelle,  et  qui  est  forme 
d'un  seul  alignement  droit  de  2,259  metres  ^e  l°n~ 
gueur  avec  une  pente  de  a6mtn,3  par  metre,  un  cable 
en  fii  de  fer  sans  fin,  supporte  par  /po  poulies  en 
fonte.  A  la  partie  inferieure  du  plan  incline  le  cable 
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s'enroule  sur  une  poulie  horizontal,  et  a  la  partie 
superieure  sur  des  tambours  nioteurs,  des  poulies 
de  renvoi  et  un  tendeur.  Un  lourd  contre-poids  lui 
donne  la  tension  n£cessaire,  pour  qu'il  ne  touche 
pas  le  sol  dans  l'intervalle  des  poulies.  Ce  contre- 
poids,  mobile  dans  un  puits  vertical,  tire  un  chariot 
sur  lequel  est  plac6e  une  poulie  de  renvoi  horizon- 
tale.  I^e  poids  du  cable  est  de  1 1,680  kilogrammes, 
et  le  contre-poids  lui  communique  une  tension  de 
772  kilogrammes.  Les  wagons  montants,  reunis  en 
trains,  sont  attaches  au  cable  au  moyen  d'un  nid- 
canisme  k  tenailles  monte  sur  des  wagons  freins  a 
six  roues ,  places  en  tete  et  en  queue.  Un  train  ne 
doit  pas  com  prendre  plus  de  dix  wagons  charges , 
deux  wagons  vides  comptant  pour  un  plein.  Un 
train  semblable,  y  compris  deux  wagons  freins,  re- 
pr£sente  un  poids  d'environ  75  tonnes. 

Quand  le  train  arrive  a  la  partie  superieure  du 
plan  incline,  on  ouvre  subitement  les  machoires  des 
wagons  a  frein ,  et  il  parvient  avec  la  vitesse  ac- 
quise  au  point  ou  les  machines  locomotives  doi- 
vent  le  reprendre.  Les  trains  redescendent  sans  ma- 
chines, avec  les  wagons  k  frein  en  tete;  il  doit  tou- 
jours  y  avoir  un  de  ces  wagons  au  moins  pour  cinq 
voitures  charges. 

Les  deux  machines  sont  ordinairement  alimen- 
tees  par  trois  chaudieres,  trois  autres  restent  en 
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reserve.  Les  machines  marchent  k  volont6  k  haute 
ou  a  basse  pression,  suivant  que  l'eau  d'ali menta- 
tion, fournie  par  un  etang  cr£e  pour  leur  service, 
est  rare  ou  abondante. 

Un  t61£graphe  £lectrique,  manoeuvre  a  la  station 
sup^rieure  par  le  machiniste,  et  a  la  station  inf6- 
rieure  par  un  agent  special ,  sert  k  transmettre  les 
signaux  pour  tons  les  mouvements  qui  s'effectuent 
sur  ce  plan  incline.  Les  wagons-freins  a  traineau  ont 
et6  copies  sur  ceux  des  plans  inclines  de  Li£ge,  ou 
leur  ingenieuse  disposition  a  6te  empruntee  a 
M.  Laignel.  Entre  les  roues  sont  plac£esdes  especes 
de  sabots  arm£s  d'une  piece  de  fer  dont  la  section 
est  pareille  a  celle  d'un  bandage  de  roue;  des  ma- 
nivelles  a  vis  permettent  de  presser  fortement  ces 
sabots  sur  les  rails  et  de  transformer  le  mouvement 
de  roulement  des  wagons  en  mouvement  de  glisse- 
ment,  sans  endommager  les  roues.  On  peutavec  ces 
freins  graduer  le  frotteraent  a  tous  les  degres  ne- 
cessaires,  et  meme  soulever  les  roues  au-dessus  des 
rails.  Les  freins  du  plan  incline  d'Aix-la-Chapelle 
sont  k  six  roues  et  a  quatre  sabots,  manoeuvres 
deux  a  deux  par  une  meme  vis.  II  y  a  deux  gardes- 
frein  sur  un  wagon.  Ce  service  etait  fait  a  la  fin  de 
i844  par  six  wagons-freins;  mais  ce  nombre  6tait 
insuffisant. 

Les  machines  ont  remont£  dans  le  cours  d'une 
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ann£e  a4953o  wagons ,  dont  environ  un  tiers  re- 
tournant  k  vide  vers  la  Belgique.  Ce  nombre  total 
represente  un  poids  brut  de  1 3g,5/Jo  tonnes,  ou 
par  jour  67  wagons,  pesant  brut  38i*,637,  corres- 
pondant  a  7  011  8  trains  en  moyenne.  A  la  descente, 
le  nombre  des  wagons  a  ete  de  67  par  jour,  repce- 
sentant  45at,aa7.  Dansce  nombre,  n'est  pas  com- 
pris  celui  des  wagons  a  frein. 

Les  machines  n'ont  travaille  a  basse  pression  que 
pendant  96  jours,  et  ont  consomm£  moyennement 
par  jour  a, 246  kilogrammes  de  houille;  elles  ont 
fonctionne  270  jours  a  haute  pression  avec  une 
consommation  de  3,857  kilogrammes.  La  consom- 
mation  moyenne  a  done  et£  de  3,4 3o  kilogrammes 
par  jour,  dont  un  tiers  de  houille  grasse  et  deux 
tiers  de  houille  maigre ,  au  prix  moyen  de  of,83  les 
100  kilogrammes. 

Les  d£penses  ont  et£  les  suivantes  en  i844  : 

fr.        c. 

1°  Combustible 12,076  05 

2°  Matures  diverges 1,873  55 

3°  Personnel  de  la  station  sup^rieure  :  ai- 
guillenrs  et  gardes-station,  machinistes,  gar- 

des-frein  et  cantonniers 14,572  88 

4*  Entretien  des  machines  Axes,  des  cftbles 

et  des  poulies 1,669  50 

5°  Entretien  et  reparation  des  wagons- fre ins.  897  82 

6°  ficlairage  et  signaux .  304  22 

Total.    .    .    S  31,394    02 
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La  longueur  du  c&ble  d'Aix-la-Chapelle  est  de 
4,6oo  metres  environ,  et  le  metre  coute'3  francs, 
soit  pour  la  totalite  ,  i3,8oo  francs.  Sa  duree  pent 
6tre  6valu6e  au  plus  k  dix-huit  mois.  II  faut  done 
ajouter,  a  lasomme  totale  de  3 1,394  francs  01  cen- 
times trouvfe  plus  haut,  pour  le  renonvellement  du 
c&ble,  9,1200  francs. 

Les  frais  de  premier  etablissement  du  plan  in- 
cline, non  compris  les  terrassements,  travaux  d'art 
et  la  voie  de  fer,  ont  coute  442>345  francs,  dont 
l'int^ret  a  4  pour  100  represente  une  somme  de 
17,693  francs  80  centimes. 

La  d6pense  totale  annuelle  du  plan  incline  d'Aix- 
la-Chapelle  peut  done  s'etablir  de  la  man i ere  sui- 
vante  : 

fr.       c 

Frais  Sexploitation  et  entretien  da  materiel.  31,394    02 

Renouvellement  des  cables 9,206    00 

Intertt  des  frais  de  premier  etablissement.  .  17,693    80 


58,287    82 


La  d£pense  moyenne  par  train  partiel  de  dix 
wagons  (remonte  et  descente  compris)  est  done 
£gale  k  uf,87; 

Ou,  pour  un  wagon,  a  1^187. 
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Ce  chiffre  est  6videmment  un  minimum,  car  la 
machine  en  etait  encore  en  1 844  *  sa  premiere 
an  nee  de  service;  le  cable  n'etait  guere  qu'aux  deux 
tiers  de  son  service,  et  la  n£cessit£  de  la  manager 
n'avait  pas  encore  d6termin6  de  reduction  dans  le 
nombre  de  wagons  remorqu6s  k  la  fois.  Sur  les  plans 
inclines  de  Li£ge,  dont  l'installation  a  coute,  pour 
les  appareils  de  traction  seulement,  1,252,912  fr., 
la  d^pense  moyenne  pour  un  wagon  (montant  ou 
descendant)  s'6tait  6lev6e,  pour  les  frais  de  traction 
seulement,  a  a  francs  1 5  centimes.  Cette  difference 
considerable  resulte  de  la  longueur  des  plans  incli- 
nes, qui  est  6gale  a  5,ooo  metres,  et  de  l'etat  des 
cables,  qui  ne  s'usent  pas  uniform&nent,  et  dont 
Tun  est  encore  neuf  quand  Tautre  est  us6 ,  ce  qui 
oblige,  pendant  une  grande  partie  de  l'ann6e,  a 
fractionner  les  trains  encore  plus  qu'on  ne  le  fait 
k  Aix-la-Chapelle. 

Locomotives  Le  service,  sur  le  plan  incline  d'Aix-la-Chapelle, 
am  machines  pourrait  se  faire  au  moyen  de  machines  locomotives 
de  renfort,  k  six  roues  accouplees,  a  tres-longues 
chaudieres,  port  ant  leur  provision  d'eau  et  de  coke 
pour  une  ou  deux  ascensions  du  plan  incline ;  leurs 
dimensions  pourraient  etre  les  suivantes  : 

Diame're  des  pistons,  o",4*  (l) ; 

(1)  Ces  dimensions  n'ont  rien  d'extraordinaire  Le  goavernement 
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Course,  om,6i ; 

Diametre  des  roues,  im,4o. 

Poids  de  la  machine  charg6e,  1 5  tonnes. 

Les  trains  monteraient  la  rampe  avec  leur  ma- 
chine en  tete,  et  pouss£s  par  une  machine  de  ren- 
fort,  qui  red escend rait  ensuite,  soit  seule,  soit  en 
tete  d'un  train  descendant.  Le  train ,  arriv6  au  som- 
met  du  plan  incline ,  continuerait  sa  marche  sans 
s'arr^ter.  Chaque  train  descendant  aurait  en  tete 
un  wagon-frein  k  six  roues,  remonte  par  un  des 
cooYois  ascendants,  la  machine  et  son  tender,  et 
par  consequent  un  nombre  suffisant  d'appareils, 
pour  moderer  dans  tous  les  cas  la  vitesse,  avec  le 
concours  des  freins  des  voitures,  et  meme  pour  ar- 
r£ter  en  cas  d'accident.  Les  trains  descendent  le 
plan  incline  d'Harzburg  avec  un  petit  nombre  de 
freins  ordinaires. 

Pour  pr^venir  Fusure  trop  rapide  des  machines 
de  renfort,  on  pour  rait  facilement  £viter  de  les 


autrichien  a  fait  constmire  une  partie  de  ses  machines  locomotives 
avec  les  dimensions  suivantes  : 

Diametre  des  pistons 0m,395  \  nu  . 

Course.  .  .  .     0,  578      Char8e.8nr  «"  ™<» 

Diametre  des  roues  motrices.    1,  264  j      motnce8  :  9  u>n^8- 
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fa  ire  passer  sur  des  changements  de  voie  a  petit 
rayon ,  en  les  faisant  descendre  sur  la  voie  montante 
et  stationner  sur  des  prolongements  rectilignes  de 
cette  voie  9  sur  laquelle  viendraient  se  placer  les 
trains,  au  moyen  d  aiguilles  ordinaires. 

Je  supposerai  aux  machines  qui  remorquent  les 
trains  les  dimensions  que  Ton  donne  actuellement 
aux  machines  a  voyageurs. 

Diametre  des  pistons,  om,38 ; 

Course,  om,46; 

Diametre  des  roues,  iB,68. 

Poids  de  la  machine  et  du  tender,  a5  tonnes. 

Des  machines  semblables,  pourvues  d'un  systeme 
de  distribution  k  detente  variable,  seraient  tres-oon- 
venables  pour  parcourir  en  un  seul  trajet  les  86  ki- 
lometres qui  slparent  Cologne  de  la  front iere  de 
Befgique. 

Je  supposerai  enfin  que  ces  deux  classes  de  ma- 
chines fonctionnent  a  la  pression  de  5atm  \fi  a  6  at- 
mospheres absolues,  et  que  la  pression  effective 
utile  soit  dans  les  cylindres,  pour  les  unes  et  les 
autres,  de  4kga5  par  centimetre  carre,  k  la  vitesse  de 
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1 5  kilometres  k  l'heure,  ce  qui  est  a  peu  pres  la  Vi- 
tesse imprira^e  aux  wagons  par  la  machine  fixe. 

En  reprenant  la  formule  deja  employee,  substi- 
tuant  aux  signes  algebriques  les  valeurs  numeri- 
ques  qui  viennent  d'etre  indiquees,  et  faisant  de 
plus/  =  6kg,o  et  g  =  a6kg,3,  on  a  pour  le  poids 
total  que  peut  remonter, 

tonnes 

i°  La  machine  de  renfort     P  =  101,1 
a°  La  machine  k  voyageurs  P  =    5a,o 

Total     1 53,i 

En  retranchant  de  cette  somme  le  poids  de  la 
machine  de  renfort ,  de  la  machine  ordinaire  et  de 
son  tender,  et  du  wagon-frein  qu'il  faut  remonter  k 
chaque  voyage,  soit  58  tonnes,  il  restera  95  tonnes 
pour  le  poids  brut  du  train  qui  pourra  etre  reinor- 
qu6  sur  le  plan  incline..  En  prenant  pour  poids 
moyen  des  wagons  5tony59  chiffre  resultant  des  re- 
lets faits  pour  Fan  nee  i844  entiere,  on  trouve  que 
ce  poids  repr^sente  un  train  moyen  de  dix-sept 
wagons. 

Cette  limite  est  rarement  d£pass£e  pour  les  trains 
de  voyageurs ;  elle  Test  toujours  pour  les  trains  de 
marchandises.  II  faudrait  done,  dans  quelques  cas 
exceptionnels,  monter  en  deux  fois  les  trains  de 
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voyageurs,  ce  qui  se  fait  r£gulierement  a  presque 
tous  les  convois  avec  les  machines  fixes.  Tous  les 
trains  de  marchandises  se  monteraient  en  deux 
parties. 

Pendant  V6t6t  il  part  d'Aix-la-Chapelle  pour  la 
Belgique  quatre  trains  de  voyageurs  et  un  train  de 
marchandises,  et  pendant  l'hiver,  trois  trains  de 
voyageurs  et  un  train  de  marchandises.  J'admettrai 
que  la  machine  de  renfort  doit  faire  chaque  jour, 
pendant  toute  l'annee,  sept  ascensions  du  plan  in- 
cline, ce  qui  revient  a  supposer  que,  dans  l'hiver, 
on  dedouble  seulement  le  train  des  marchandises, 
et  dans  l'et£,  le  train  des  marchandises  et  deux  trains 
de  voyageurs,  pour  les  monter  a  deux  reprises  dif- 
ft  rentes. 

Je  supposerai  qu'il  soit  n^cessaire,  pour  une  seule 
machine  en  service  par  jour,  ne  travaillant  qu'un 
jour  sur  deux,  d'avoir  trois  machines  coutant 
chacune  55,ooo  francs,  et  deux  £quipes  de  me- 
caniciens  et  de  chauffeurs.  Je  suppose  qu'a  la  re- 
monte,  la  consommation  des  machines  soit  de  4ok* 
par  kilometre  parcouru ,  pour  a,5oo  metres  de  par- 
cours  k  pleine  charge,  et  de  5kg  par  kilometre  k  la 
descente,  pour  3,5oo  metres  de  parcours,  y  compris 
les  mouvements  de  gare;  la  moyenne  sera  de  aokg 
par  kilometre,  pour  un  parcours  de  6  kilometres, 
mont£e  et  descente  comprises.  J'es time  la  consomma- 
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tion  pour  l'allumage  a  i5okg  chaquejour,  la  con- 
sommation  en  stationnement  a  25kg  par  lieure;  la 
consommation  journaliere  sera,  pour  sept  voyages, 
egale  a  j  ,a65kg ,  que  je  coinpterai  a  28  francs  la  tonne. 
(Le  prix  de  revient  de  la  compagnie  est  de  26  francs 
aux  fours  a  coke  d'Eschweiler.) 

Cest  avec  ces  donnees  que  j'ai  dress6  le  devis 
ci- joint,  pour  la  depense  annuelle  de  l'exploitation 
du  plan4incline  par  locomotives  : 

fr.       c. 

2  m6caniciens  k  7  fr.  50  c.  par  jour.  .    .    .    5,475    00 

2  chauffeurs  h  3  fr.  75  c 2,737    50 

461tonn.i7  de  coke  &  28  fr 12,928    00 

Reparation  des  machines  a  35  c.  par  kilo- 
metre parcouru. 
Huileetsuif. 05 

Total     .     .  40     .     ...    6,132    00 

Frais  de  traction  de  la  machine  k  voyageurs 
en  tfite  du  train,  h  1  fr.  10  c.  par  kilometre  et 
5  kilometres  pour  un  tour  double,  et  6  voyages 
par  jour 12,045    00 

2  aiguilleurs  et  4  gardes-frein  h  2  fr.  Tun..    2,190    00 
Entretien  des  wagons-freins.    .....       450    00 

Int£rfet  des  frais  d'acquisition  du  materiel : 

3  machines  a  55,000  fr.  l'une,  165,000  fr.,  h 

4  p.  0/0..    . 6,600    00 

Total 48,557    50 

Ou  par  wagon  (montant  ou  descendant)  0*,989. 

8 
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11  resulte  de  cette  comparaison  quel'exploitation 
du  plan  incline  au  moyen  de  locomotives  presen- 
terait,  sur  le  systeme  actuel,  une  economie  de  16,7 
pour  100.  Ce  rapport  est  un  minimum;  il  devien- 
drait  plus  considerable,  si  Ton  pouvait  tenir  compte 
des  depenses  exceptionnelles  qu'a  occasionnees,  en 
terrassements  et  en  travaux  d'art,  l'etablissement 
du  plan  incline,  et  surlout  si  Ton  comparait  les  re- 
sultats  de  ce  systeme  d'exploitation  avec  ceux  que 
donnerait  le  remorquage  des  trains  sur  une  rampe 
dont  l'inclinaison  serait  reduite  &  1 5  ou  nomm  par 
metre,  rampe  qu'il  eut  ete  facile  d'obtenir  en  con- 
tournant  les  inegalites  du  sol. 

II  est,  du  reste,  juste  de  dire  qu'ik  l'epoque  ou  les 
travaux  ont  6teentrepris,  la  construction  des  loco- 
motives tres-puissantes  elait  loin  d'etre  aussi  avan- 
cee  qu'a  present ,  et  que  la  solution  du  probleme 
etait  peut-etre  la  meilleure  pour  l'epoque  ou  elle  a 
ete  adoptee. 

Les  ingenieurs  allemands  qui,  depuis,  ont  eu  a 
projeter  des  chemins  a  pentes  rapides ,  dans  le 
Wurtemberg,  en  Baviere  et  en  Autriche,  n'ont  pas 
hesite  &  donner  la  preference  aux  locomotives. 

Ce  systeme  presenterait  en  outre  d'une  maniere 
generate,  et  pour  le  cas  particulier  du  chemin  de 
fer  rhenap ,  Vavantage  d'une  plus  grande  c61erit6 
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et  d'une  plus  grande  regularite  dans  le  service.  La 
rupture  d'un  cable  sur  un  plan  incline  est  peu  dan- 
gereuse;  mais  il  en  resulte  une  interruption  totale 
du  service,  jusqu'a  ce  qu'il  ait  ete  repare  ou  rem- 
place.  On  doit  done  considerer  l'exploitation  d'un 
plan  incline  comme  plus  avantageuse  avec  des  lo- 
comotives qu'avec  des  machines  fixes,  sauf  peut- 
etre  le  cas  d'une  circulation  considerable,  comme 
on  en  rencontre  sur  quelques  chemins  affectes  spe- 
cialement  au  transport  des  houilles. 

Le  chemin  de  fer  de  Dusseldorf  a  Elberfeld  offre      Chemin 

de  Dusseldorl 
une  solution  fort  simple  de  la  difficult^  du  remor-   k  Elberfeld. 

quage  de  trains  sur  les  plans  inclines.  II  presente, 
sur  une  longueur  de  2,448  metres,  une  rampe  de 
33mm,3  par  metre  en  descendant  d'Elberfeld  a  Dus- 
seldorf; une  machine  fixe,  de  la  force  de  quarante 
chevaux,  placee  au  sommet  du  plan  incline,  a  et6 
construite  pour  mettre  en  mouvement  un  cable 
sans  fin ,  auquel  on  attachait  a  la  fois  un  train  mon- 
tant  et  un  train  descendant.  On  faisait  passer  la 
locomotive  d'une  partie  a  l'autre  du  chemin,  pour 
6viter  de  multiplier  le  nombre  des  machines  en 
service,  la  longueur  totale  du  parcours  etant  seule- 
ment  de  28  kilometres.  Les  heures  de  depart,  aux 
deux  extremites,  etaient  calculees  pour  faire  coinci- 
der  le  passage  des  trains  sur  le  plan  incline.  On  ne 
tarda  pas  a  reconnaitre  que  Ton  pouvait  se  passer  de 
Teffort  developpe  par  la  machine,  et  qu'il  suffisait  de 
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faire  fonctionner  les  locomotives  en  tete  des  trains, 
Tune  descendant,  Pautre  montant.  Une  machine  de 
reserve,  destin^e  k  porter  secours  aux  trains  en  re- 
tard, stationne  an  sommet  du  plan  incline,  et  peut 
servir  a  remonter,  en  s'attachant  a  la  branche  des- 
cendante  du  cable,  les  trains  extraordinaires  qui 
arrivent  de  Dusseldorf;  ceux  qui  arrivent  d'Elber- 
feld  descendent  sous  Taction  des  freins.  Par  une 
heureuse  coincidence,  il  existe  a  la  partie  sup^rieure 
des  carrieres  de  pierre  calcaire,  qui  servent  k  Pap- 
provisionnement  de  la  ville  de  Dusseldorf;  on  en 
tient  toujoursquelques  wagons  en  reserve,  destines 
a  fojuilibrer  les  trains  montants,  lorsqu'ils  sont  trop 
lourds  pour  entrainer  les  trains  descendants;  mais 
comme  le  transport  des  marchandises  s'effectue  par 
les  trains  de  voyageurs ,  et  que  le  mouvement  est 
plus  considerable  a  la  descente  qu'a  la  remonte,  il 
est  rarement  n^cessaire  de  recourir  a  cet  expedient. 
Le  service  se  fait  tres-regulierement ;  cependant,  un 
procede  semblable  n'est  applicable  qu'a  un  chemin 
d'un  petit  parcours,  sur  lequel  les  retards  n'ont  que 
peu  d'importance,  et  ou  toutes  les  conditions  favo- 
rables  que  Pon  trouve  entre  Elberfeld  et  Dusseldorf 
se  rencontrent.  On  se  sert  maintenant  d'un  cable  en 
fil  de  fer  simple,  dont  chaque  extremite  est  attachee 
a  Punedes  locomotives;  un  vieux  cable,  recouvert 
par  une  gouttiere  en  planches  renversees,  est  en  re- 
serve dans  Pentre-voie,  pour  parer  le  plus  promp- 
tement  possible  aux  interruptions  qu'entrainerait 
la  rupture  du  cable  en  service. 
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Les  fortes  pentes  sont  necessairement  une  source    influence 

des  pentes  sur 
de  depenses  pour  Pexploitation  des  chemins  de  fer.  les  depenses 
^  i    .     /    -  i  ii  i  .      d'exploita- 

On  ne  doit  evidemment  les  admettre  dans  un  trace,        tioo. 

qu'autant  que  les  frais  de  travaux  d'art  et  de  ter- 
rassements  necessaires  pour  les  eviter,  sont  beau- 
coup  plus  considerables  que  !e  capital  correspondant 
a  l'augmentation  des  frais  d'exploitation  prevus;  il 
ne  suffit  pas  que  les  charges  imposees  a  la  traction 
paraissent  etre  sensiblement  inferieures  a  1'interet 
du  capital  excedant,  qui  serait  d^bourse  pour  eviter 
ces  pentes;  il  faut  tenir  compte  aussi  du  developpe- 
ment  progressif  des  chemins  de  fer,  de  l'importance, 
inappreciable  aujourd'hui,  que  prendra  leur  trafic 
dans  un  certain  nombre  d'annees,  et  ne  sacrifier 
Pexploitation  qu'en  presence  d'economies  conside- 
rables a  realiser  sur  la  construction. 

II  faut  en  outre,  dans  chaque  cas  particulier, 
avoir  egard  aux  circonstances  locales,  qui  peuvent 
influer  sur  le  choix  a  faire.  Une  rampe  partant 
d'une  station  principale,  dans  laquelle  se  trouve 
forcement  etabli  un  depot  de  materiel  et  une  ma- 
chine de  secours,  comme  sur  le  chemin  de  fer 
d'Orl&ms  a  la  station  d'Etampes,  pourrait  n'en- 
trainer  pour  Pexploitation,  qu'un  faible  excedant 
de  depenses,  a  cause  meme  de  sa  situation. 

Si  les  machines  locomotives  qui  out  ete  cons-  circonstances 
•  u       i    •      •         i  i*  •  locales* 

truites  pour  1  exploitation  de  ce  chemin ,  avaient , 
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comme  la  plupart  de  celles  que  Ton  const ruit 
maintenant  pour  utiliser  la  detente  variable  de 
la  vapeur,  des  cylindres  de  om,38o  de  diametre, 
les  trains  de  voyageurs,  sauf  des  cas  accidentels, 
qui  rentreraient  dans  ceux  ou  1'intervention  d'une 
machine  de  secours  est  necessaire ,  pourraient  fran- 
chir  sans  renfort  la  rainpe  de  8mm  par  metre  qui 
succede  k  la  station  d'Etaropes ;  il  serait  inutile  d'en- 
tretenir  en  permanence  une  machine  speciale ,  qui 
fait  Toffice  de  remorqueur  pour  tous  les  trains.  Le 
renfort  serait  fourni  sans  inconvenient  aux  convois 
de  marchandises  qui,  du  reste,  remontent  genera- 
lement  aux  trois  quarts  vides ,  et  qui  arrivent  a 
Eta  m  pes  lorsqu'il  n'y  a  pas  de  trains  attendus,  par 
la  machine  de  secours  ordinaire.  Sur  le  chemin  de 
Versailles  (rive  gauche)  il  existe  une  pente  de  iom" 
par  metre  qui  ne  fait  pas  obstacle  a  la  circulation 
des  trains  les  plus  lourds,  qui  peuvent  la  franchir 
avec  la  vitesse  acquise, parce  quelle  est  tres-courte. 
La  rampe  d'Etampes  inclinee  en  sens  contraire  ou 
situee  entre  deux  stations  principales,  loin  d'une 
machine  de  secours,  exigerait  necessairement  la 
mise  en  service  permanent  d'une  machine  de  ren- 
fort speciale ;  il  en  serait  de  meme  de  la  rampe  de 
iomm  par  metre  du  chemin  de  fer  de  Versailles  (rive 
gauche),  si  elle  avait  seulement  2,000  metres  au 
lieu  de  900  metres  de  longueur. 

J'ai  cite  ces  exemples  pour  montrer  combien  sont 
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nombreuses  et  d61icates  les  considerations  qui  doi- 
vent  entrer  en  ligne  de  compte ,  lorsqu'il  s  agit  d'in- 
tercaler  dans  un  train ,  a  faibles  inclinaisons ,  une 
pente  considerable. 

Depuisque  l'emploi  devenu  general  de  la  detente    influence 

.    ,  .  ,     i  i.     i  .    sur  le  service 

variable  permet  de  donner  aux  cylmdres  une  grande  des  marcban- 
capacite,  sans  nuire  a  I'economie  du  combustible, 
et  par  consequent  d'augmenterla  puissance  de  trac- 
tion des  machines,  des  pentes  de  8  a  ionm  par  me- 
tre ne  suffiraient  pas  pour  cr£er  un  obstacle  invin- 
cible a  la  circulation  des  voyageurs;  eiles  produi- 
raient  seulement  une  augmentation  dans  la  consom- 
mation  du  combustible ,  en  raison  de  leur  £tendue; 
quelquefois,  par  des  temps  de  neige  et  de  verglas,  elles 
pourraientoccasionner  des  retards.  En  effet,  la  charge 
des  trains  de  voyageurs  est  limitee  par  deux  causes  : 
i°  par  la  convenance  du  service,  qui  oblige  k  r^partir 
les  trains  entreles  diverges  heures  de  la  journee,  et 
ales  multiplier  autant  que  l'activite  de  la  circulation 
le  permet ;  i°  par  le  danger  de  mettre  en  mouve- 
ment,  k  grande  vitesse,  des  masses  tres-lourdes.  Mais 
Existence  de  quelques  pentes  et rampes  de  ce  genre, 
dans  un  trace  tres-peu  incline  dans  toutes  ses  autre* 
parties,  reagirait  de  la  maniere  la  plus  defavorable 
sur  le  trafic  des  marchandises.  Le  transport  des  mar- 
cbandises  ne  peut  s'effectuer  economiquement  qu'i 
la  condition  de  se  faire  par  trains  considerables;  en 
partant  du  chiffre  de  6k,  que  j'ai  adopts  pour  le 
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frottement  d'un  convoi  a  petite  vitesse  ,  il  est  evi- 
dent qu'une  machine,  pesant  avec  son  tender  il\ 
tonnes,  qui,  sur  un  trace  a  pentes  de  4mm>  remor- 
querait  un  train  de  2  5o  tonnes  brutes,  ne  pourrait 
plus  remorquer  que  147  tonnes  sur  une  rampe 
de  iomm  par  metre;  il  faudrait  par  suite,  ou 
bien  met!  re  des  machines  de  renfort  au  pied  de 
tous  les  plans  inclines ,  ce  qui  serait  ruineux  s'ils 
6taient  nombreux  et  isoles  les  uns  des  autres ,  ou 
bien  dedoubler  tous  les  trains,  ce  qui  doublerait 
les  frais  de  traction  et  une  partie  des  frais  de  con- 
duite  et  generait  la  circulation  sur  un  chemin  fre- 
quent^, ou  bien  enfin ,  employer  deux  machines 
pour  remorquer  tous  les  trains  de  marchandises,  ce 
qui  aurait  encore  Tinconvenient  de  doubler  au  moins 
les  frais  de  traction. 

La  meme  machine  qui,  sur  un  chemin  dont 
la  pente  maximum  serait  regime  k  6mm  par  metre, 
remorquerait  une  charge  brute  de  aoo  tonnes,  ne 
pourrait  plus  trainer  que  100  tonnes  environ,  s'il 
existait  ck  et  la  sur  le  parcours  des  plans  inclines  k 
i6mm  de  pente.  Cette  observation  merite  d'autant 
mieux  d'etre  prise  en  consideration  que  la  tendance 
actuelle,  parfaitement  justifi^e  par  la  th6orie  et  la 
pratique,  est  d'effectuer  le  transport  des  marchau- 
dises  par  masses  considerables  au  moyen  de  ma- 
chines tres-puissantes;  c'est  seulement  ainsi  que  les 
chemins  de  fer  arriveront  k  soutenir  avantageuse- 
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ment  la  luttecontre  les  voies  navigables,  et  a  trans- 
porter des  matieres  telles  que  les  houilles,  le  pla- 
tre ,  etc. ,  qui  paraissaient  ne  devoir  rentrer  qiie 
cVune  maniere  accidentelle  dans  leur  sphere  d'ac- 
tivite.  On  construit  dans  ce  but,  en  Angleterre,  des 
machines  a  six  roues  accoupl£es  qui  depassent  de 
beaucoup  la  taille  des  machines  ordinaires.  Le  c£- 
lebre  constructeur  atnericain  Norris,  qui  vient  d'e- 
tablir  a  Viennedes  ateliers  de  construction,  fabrique 
des  machines  qu'il  garantit  capables  de  remorquer 
en  tout  temps,  sur  des  rampes  de  6mm,7  par  metre  et 
a  la  vitesse de  20km  a  l'heure,  des  trains  de  200  tonnes, 
et  sur  des  plans  inclines  de  2  5mm  par  metre  k  la  Vi- 
tesse de  1 5km,  des  trains  de  80  tonnes. 

A.u  point  de  vue  de  la  security,  les  pentes  jusqu'k  s&urite. 
iomm  par  metre  n'offrent  pas  de  dangers  plus  grands 
que  les  parties  de  niveau.  Les  freins  places  sur  les 
voitures  et  sur  le  tender,  et  la  machine ,  dont  les 
pistons  peuvent  etre  presses  par  la  vapeur  en  sens 
contraire  de  leur  mouvement,  suffisent  pour  mo- 
d6rer  la  vitesse.  Les  m£caniciens  et  les  conducteurs 
sont  plutot  disposes,  a  la  descente ,  a  s'exagerer  un 
danger  dont  ils  comprennent  la  cause,  qu'a  ne- 
gliger  les  precautions  necessaires.  II  suffit  du  reste 
que  les  chefs  de  l'exploitation  aient  la  ferine  volont6 
de  faire  suivre  les  mesures  de  precaution  prescrites, 
pour  qu'elles  soient  toujours  observees.  Sur  les 
rampes  dont  1'inclinaison  depasse  iomm  par  metre, 
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on  peut  faire  usage  des  freins-Laignel  et  se  dormer 
toutes  les  garanties  de  s6curit6  desirables.  La  seule 
precaution  except ionnelle  a  prendre,  c'est  de  placer 
toujours  un  wagon  k  frein  en  queue  du  convoi. 

Abus  des        Dans  quelques  cas,  en  Allemagne,  on  parait  avoir 
fortes  pentes.  .nt  -r    i  .         i,   .    r      i       •      ,    *       i 

sacrine,  sans  motifs  bien  decisits,  les  mterets  de 

l'exploitation  k  l'economie  des  frais  de  premier  eta- 
biissement.  Cette  remarque  peut  s'appliquer  en  par- 
ticulier  au  chemin  de  Vienne  a  Trieste,  ou  Ton  au- 
rait  pu,  en  executant  un  tunnel  d'une  longueur 
considerable,  reduire  les  pentes  a  ioram  par  metre, 
et  au  chemin  de  Stuttgart  k  Ulm ,  ou  Ton  aurait 
pu  reduire  de  22mm  a  iomm  par  metre  la  pente  d'un 
plan  incline,  soit  en  d£pensant  1,720,000  francs  de 
plus,  soit  en  faisant  un  detour  de  7km,5.  La  neces- 
sity de  ne  pas  laisser  interrompre  pendant  plusieurs 
annees  la  grande  ligne  de  communication  de  Vienne 
a  Trieste,  dans  le  premier  cas,  des  motifs  de  stricte 
£conomie  commandos  par  les  ressources  financieres 
disponibles  dans  le  second  cas,  ont  du  exercer  une 
grande  influence  sur  les  resolutions  adoptees. 

R&ume\  En  resume,  F experience  des  faits  que  Ton  peut 
recueillir  en  Allemagne  demontre  que  des  chemins 
de  fer,  presentant  des  rampes  de  20  a  a5mm  par 
metre,  peuvent  etre  exploites  au  moyen  des  loco- 
motives, et  que  generalement  ce  systeme  est  pre- 
ferable a  celui  des  plans  inclines  a  cables,  Je  crois 
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avoir  demontre,  en  outre,  que  stir  un  trace  favorable 
dans  la  plus  grande  partie  de  son  Vendue,  on  ne 
doit,  dans  l'interet  bienentendu  de  l'exploilation, 
introduire  qu'avec  la  plus  grande  reserve et lorsque 
de  puissants  motifs  d'economie  en  justifient  le  choix, 
des  pentes  exceptionnelles,  qui  obligeraient  a  frac- 
tionner  les' trains  ou  a  multiplier  les  machines  de 
renfort,  et  dans  tous  les  cas  a  grever  la  circulation 
presente  et  future  de  frais  considerables.  On  doit, 
dans  ce  cas,  user  d'une  circonspection  d'autant  plus 
grande  que  la  rectification  d'un  chemin  de  fer  ne 
pourra  se  faire,  le  plus  souvent,  qu'en  changeant 
son  trace  sur  de  grandes  etendues  et  en  depla^ant 
des  interets  que  son  etablissement  meme  aura  fait 
naitre.  II  est  a  regretter  que  dans  la  discussion  de 
questions  de  ce  genre  on  soit  souvent  arr£t6  par 
une  disette  complete  d'experiences  pratiques  hien 
faites.  C'est  pour  tacher  d'y  suppleer  que  je  suis 
entre  dans  quelques  discussions  numeriques  sur  le 
travail  etla  puissance  des  machines  locomotives. 

§  2.  —  COUBBES. 


On  s  accorde  generalement  a  regarder  1  existence    Courbes  de 
des  courbes  a  un  petit  rayon ,  dans  un  trace  de  che- 
min de  fer,  comme  une  circonstance  facheuse;  mais 
on  n'est  pas  egalement  d'accord  sur  Timportance 
des  inconvenients  qu'elles  presentent,  et  sur  la  li- 


Digitized  by  VjOOQIC 


124  TRAC6. 

mite  a  laquelle  commence  le  mal.  Cette  ques- 
tion est  plus  complexe  que  celie  des  pentes,  et 
Ton  manque  encore  bien  plus  de  donnees  exp£ri— 
men  tales  qui  puissent  servir  a  la  r£soudre.  Le  ta- 
bleau intercate  au  commencement  de  ce  chapitre 
fait  voir  quelles  differences  on  rencontre  sur  les 
chemins  de  fer  alleinands,  pour  le  inihimum  fixe 
pour  le  rayon  des  courbes.  Ces  differences  sont  dues 
a  l'existence  de  deux  systemes  de  materiel  construits 
sur  des  principes  distincts  et  dont  Tun  a  6t6  com- 
bin6  pour  la  circulation  dans  les  courbes  de  tres- 
petits  rayons;  mais  on  doit  encore  en  rechercher 
la  cause  dans  la  diversity  des  opinions  revues  a  cet 
£gard. 

Chemins  de  En  Autriche,  les  ing^nieurs  qui  construisent  les 
aotrichiens.  chemins  de  fer  de  l'Etat  ont  adopte  le  systeme  de 
voitures  etde  machines  americaines,  dans  lequel  on 
rapproche  les  essieux  et  on  les  assujettit  deux  a 
deux  a  un  chassis  partiel,  mobile  autour  d'une  che- 
ville  ouvriere  fixee  au  chassis  general,  lis  ont  adopte 
ce  systeme  afin  de  pouvoir  totirner  les  difficult^ 
que  pr&entait  un  sol  montagneux,  dans  les  diverses 
directions  ou  ils  ont  eu  k  projeter  des  traces.  Sur  le 
chemin  de  Vienne  a  Trieste,  les  courbes  ont,  dans 
les  parties  les  moins  accidentees,  un  rayon  mini- 
mum de  a85  metres;  mais  pour  franchir  le  Sem- 
mering,  on  a  pu  rckluire  ce  minimum  a  190  metres. 
Ces  dimensions  sont  acceptables  pour  des  voitures 
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et  des  machines  dans  lesquelles  1  ecartement  de  deux 
essieux  d'une  meme  couple,  fixes  invariablement 
sur  un  meme  chassis,  ne  ttepasse  pas  im,6o.  Sur  le  chfifs£  *f fer 
chemin  de  fer  du  grand-duch6  de  Bade,  ail  con- 
traire,  ou  Ton  a  fait  choix  du  materiel  ordinaire  ou 
anglais,  on  fait  circuler,  dans  une  courbe  de  1 8o* 
de  rayon,  des  machines  a  six  roues  dont  les  essieux 
extremes,  assujettis  a  un  meme  ch&ssis  rigide,  sont 
distants  Tun  de  Tautre  de  3m,3o.  II  y  a  la  une  exa- 
g£ration  evidente  que  Ton  doit  attribuer  a  un  d&ir 
peu  r6fl£chi  d  economic 

Cette  courbe  est  situ6e  a  la  station  d'Appen- 
weier,  ou  elle  sert  k  rattacher  l'embranchement  de 
Kehl  a  la  ligne  principale;  elle  ne  peut  manquer 
d'exercer  une  action  destructive  tres-marquee  sur 
Je  materiel.  Les  frottements  durs,  qui  se  produisent 
au  contact  des  roues  et  des  rails,  impriment  aux 
voitures  un  mouvement  de  trepidation  Ires-sensible 
pour  les  voyageurs.  Sur  ce  chemin,  les  courbes  a 
petit  rayon  ont  6t6  places  g&ieralement  pres  des 
stations,  ou  les  trains  n'arrivent  et  ne  se  remettent 
en  marche  qu'avec  une  petite  vitesse.  On  compte, 
aupres  de  sept  stations,  des  courbes  dont  le  rayon 
est  compris  entre  180  et  345  metres;  il  existe  en 
outre,  sur  les  frontieres  de  la  Suisse,  en  plein  par- 
cours,  des  courbes  de  36o  metres  de  rayon.  Partout 
ailleurs  la  limite  inferieure  est  fix6e  a  900  metres. 

Sur  le  chemin  de  fer  du  Nord  de  l'empereur  Fer-    Cj$S£ 
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dinand,  le  minimum  du  rayon  des  courbes  est  de 
756  metres,  sauf  une  exception  a  l'embranchement 
du  chemin  de  fer  de  Stockerau,  a  une  station  oil 
s'arretent  tous  les  trains,  et  ou  Ton  a  admis  un  rayon 
de  570  metres  pour  faciliter  la  jonction  des  deux 
lignes  qui  divergent  a  angle  droit. 

Sur  le  chemin  de  Dusseldorf  a  Elberfeld ,  ou  Ton 
a  rencontre  un  terrain  tres-accident6 ,  on  trouve 
une  courbe  de  565  metres;  sur  celui  du  Rhin,  pour 
rapprocher  la  station  d'Aix-la-Chapelle  du  centre 
de  la  ville  et  la  disposer  dans  un  emplacement  fa- 
vorable, on  a  trace  une  courbe  de  3 16  metres  de 
rayon,  sur  le  sommet  de  laquelle  se  trouve  plac6 
le  centre  de  la  station.  Sur  le  chemin  de  Leipzig  k 
Dresde,  qui  contourne  une  partie  de  la  ville  de 
Leipzig  pour  arriver  a  la  station,  on  a  fait  entrer  la 
ligne  dans  la  gare  par  une  courbe  de  3$5  metres. 
On  trouve  enfin,  sur  le  chemin  de  Hannovre  a 
Brunswick,  une  courbe  de  684  metres  de  rayon  des- 
tinee  k  faciliter  l'embranchement  des  chemins  de 
Celle  et  Harburg. 

Ce  sont  la  les  exceptions  principales  que  Ton  ren- 
contre sur  les  chemins  construits  en  Allemagne,  pour 
recevoir  le  materiel  anglais.  En  les  mettant  de  cot6, 
il  ne  reste  plus  que  des  courbes  dont  le  rayon  mi- 
nimum ne  descend  pas  au-dessous  de  800  metres. 
Les  chemins  du  Wurtemberg ,  de  la  Baviere  et  de 
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I'Autriche,  projetes  ou  en  construction ,  presente- 
ront  de  nombreuses  courbes  d'un  rayon  inftrieur  k 
3oo  metres ;  elles  seront  sur  des  parties  exploitees 
au  moyen  du  materiel  ain£ricain.  J'examinerai  plus 
tard  en  detail  quels  sont  les  avantages  de  ce  mate- 
riel pour  les  traces  en  pays  roontagneux. 

Le  chemin  de  Budweis  a  Linz,  exploit^  au  moyen 
de  chevaux,  a  des  courbes  dont  le  rayon  est  inf£- 
rieur  k  ao  metres. 


A  d£faut  de  donnees  exp£rimentales  qui  puissent  lncon?6nients 
fixer  les  id6es  sur  les  inconvenients  des  courbes  dede  petit  rayon, 
petit  rayon,  j'examinerai  a  priori  quels  sont  ces  in- 
convenients, et  quel  peutetreleur  degre  d'impor- 
tance. 


Les  courbes  exercent  une  triple  influence  sur  la 
circulation  des  convois :  elles  sont  une  cause  de  re- 
sistance au  tnouveraent,  elles  determinent  l'usure 
du  materiel  et  des  rails,  elles  sont  une  source  de 
danger  lorsqu'elles  sont  franchies  k  grande  vitesse. 


Lorsqu'un  wagon  a  quatre  roues,  dont  les  deux  Augmentation 
essieux  sont  main  ten  us  paralleles  par  les  plaques  de 
garde  et  le  chassis,  est  en  mouvement  dans  une 
courbe,  il  se  trouve  soumis  a  Taction  de  plusieurs 
causes  de  resistance. 
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Solidarity        Si  1'on  suppose  un  wagon  dont  les  roues  soient 
des  roues  et 
des  essieux  cylindriques  et  les  deux  essieux  invariablement  pa- 

paraiielisme  ralleles,  uiisen  mouvetnent  sur  une  courbe,  il  tendra 

MAM     Aflftitf^IlY 

necessairement,  abstraction  faite  de  la  force  cen- 
trifuge, k  se  mouvoir  en  ligne  droite,  et  il  ne  suivra 
la  courbe  qu'autant  qu'il  y  sera  ramene  par  Taction 
d'une  cause  permanente.  Le  mouvement  de  glis- 
sement  tres-complexe  auquel  chacune  des  quatre 
roues  est  alors  soumise,  peut  se  decomposer  a 
chaque  instant  suivant  deux  directions,  Tune  nor- 
inale  et  Fautre  tangeutielie  a  la  courbe;  il  en  resulte 
des  frottements  dont  le  premier,  perpendiculaire  a 
la  direction  du  mouvement,  n'a  pas  d'action  imme- 
diate sur  la  force  motrice,  et  dont  le  second  est  pro- 
portionnel  k  la  largeur  de  la  voie  et  en  raison  in- 
verse du  rayon  de  la  courbe.  Celui-ci  detruit  a 
chaque  instant  une  portion  egale  de  la  force  de 
traction  appliqu^e  dans  le  sens  du  mouvement.  Le 
frottement  transversal  est  seulement  proportionnel 
au  poids  de  la  voiture.  Un  wagon  ainsi  construit  ne 
peut  etre  maintenu  sur  une  courbe  qu'au  moyen 
de  mentonnets  ou  rebords  appliques  sur  le  bandage 
des  roues.  Ces  rebords,  et  plijs  particulierement 
celui  de  la  roue  de  devant  exte'rieure,  et  celui  de  la 
roue  de  derriere  intirieure  par  rapport  a  la  courbe, 
s'appuient  sur  les  rails  et  font  pivoter  successive- 
merit  le  wagon.  La  difference  des  chemins  parcou- 
rus  est  rachetee  par  le  glissement  qui  en  resulte 
dans  le  sens  du  mouvement  de  translation.  Ce  glis- 
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semen  t  affecte  so  it  les  deux  roues  d'un  meme  cote, 

soit  les  quatre  roues  a  la  fois,  en  faisant  avancer 

celles  qui  sont  sur  la  convexite  et  retrogader  celles 

qui  sont  sur  la  concavite  de  la  courbe.  Le  travail  Evaluation  de 

la  r&Utanoe. 
resistant  produit  par  ce  glissement  est  en  somme 

peu  important,  parce  que  l'espace  parcouru  par  son 

point  d'application  est  peu  considerable.  Sa  valeur 

est  donn6e  par  la  formule  1/1  Pf-^r  L?  dans  laquelle 

P  est  le  poids  du  wagon, /le  coefficient  du  frotte- 
raent,  que  je  suppose  egal  a  1/6  ou  a  167  kilo- 
grammes par  tonnes,  e  la  largeur  de  la  voie,  R  le 
rayon  de  la  courbe,  et  L  le  chemin  parcouru  par  le 
wagon.  La  force  r6sistante  appliquee  en  sens  con- 
traire  de  l'effort  de  traction,  et  equivalente  a  ce 

frottement,  est  doncegale  a  1/2  P./-jr«  Si  Ton  sup- 
pose un  convoi  de  75  tonnes  lance  a  la  vitesse  de 
4o  a  5o  kilometres  a  l'heure,  eprouvant  dans  son 
mouvement  en  ligne  droite  une  resistance  de  10  ki- 
logrammes par  tonnes ,  ou  lotale  de  756  kilo- 
grammes, pour  surmonter  la  resistance  addition- 
nelle  due  au  glissement  sur  les  roues,  par  suite  de 
l'in£galite  des  chemins  parcourus,  il  faudrait  lui 
appliquer  un  effort  supplementaire  6gal  : 

Dans  une  courbe  de  : 
1000m  de  rayon  h  9k«,0  soit  1,2  p.  0/0  de  l'effort  de  traction 
800  11,2         1,5  en  ligne  droite. 

600  15,0         2,0 

400  22,2         3,0 

9 
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Cette  cause  de  resistance,  4  laquelle  on  a  quelque- 
fois  attribue  a  tort  une  grande  influence,  n'a  que 
peu  d'importance,  et  il  n'y  aurait  pas  a  s'en  pr6oc- 
cuper  dans  la  pratique,  si  les  roues  cylindriques  ne 
presentaient  pas  d'autres  inconv6nients. 

des'mT-'  ^  Principal  obstacle  au  mouvement  de  transla- 
tonneiscontre  tion  ^  qu'eprouverait  un  wagon  plac6  dans  les  condi- 
tions que  j'ai  supposees,  resulterait  du  frottement 
contre  les  rails  des  men  tonne  ts  des  roues,  qui  font  a 
chaque  instant  devier  le  wagon  de  la  direction  recti- 
ligne  qu'il  tend  h  prendre,  pour  le  faire  cheminer 
dans  la  courbe.  Ce  frottement  agit  a  la  circonte- 
rence  des  roues ,  et  cree  par  consequent  un  travail 
resistant  considerable;  il  Test  d'autant  plus  que  ce 
n'est  pas  alors  un  frottement  de  glissement  entre 
surfaces  polies ,  mais  un  frottement  dur  qui  se 
produit.  C'est  done  principalement  cette  cause  de 
resistance  qu'on  doit  s'attacher  a  detruire. 

Jeu  de  la  voie      On  a  rem6die  d'abord  aux  incon venients,  que  pre- 
et  conicit£.  m     ,     c  t     i  •  t  i 

sente  la  torme  cylmdnque  des  roues  de  wagons,  en 

menageant  du  jeu  entre  les  mentonnets  et  les  rails, 
e'est-a-dire  en  donnant  aux  roues  un  ecartement 
moindre  que  celui  des  rails,  et  en  donnant  aux  ban- 
dages la  forme  de  troncs  de  cone  dont  la  petite  base 
est  tourn^e  en  dehors.  Depuis  peu  de  temps,  on 
commence  a  completer  ces  dispositions  ingenieuses, 
en  supprimant  les  plaques  de  garde  destinees  a 
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maintenir  le  parallel isme  des  essieux,  ou  mieux  en-  Jen  dans 
core,  en  menageant  entre  elles  et  les  boites  a  graisse  de  gtrde. 
un  jen  tel,  qu'elles  ne  servent  plus  reel  lenient  que 
comme  appareils  de  surete,  en  cas  de  rupture  lies 
ressorts.  Les  essieux  peuvent  ainsi  se  deplacer  et 
converger  vers  le  centre  de  la  courbe;  on  favorise 
encore  cette  tendance  en  se  servant  de  menottes  en 
cuir  ou  en  fer  pour  suspendre  la  caisse  aux  extre- 
mites  des  ressorts. 

En  Allemagne,  on  menage  generalement,  entre 
les  mentonnets  des  roues  et  les  rails,  dans  les  parties 
rectilignes,  un  jeu  total  de  a  centimetres  que  Ton 
porte  jusqu'a  a, 5  et  3  centimetres  dans  les  courbes; 
la  conicit£  des  roues  est  generalement  de  1/16. 

Theoriquement,  ces  dispositions  peuvent  suffire 
pour  fairedisparaitre,  dans  les  courbes,  les  causesde 
resistance  au  mouvement  des  wagons  qui  viennent 
d  elre  signalees,  abstraction  faite  de  la  force  centri- 
fuge dont  je  m'occuperai  plus  tard ;  en  reality , 
elles  les  annuient  presque  completement  lorsqu'on 
adopte  des  dimensions  suffisantes  pour  le  jeu  et  la 
conicite.  On  fait  usage  maintenant,  en  Allemagne, 
de  grandes  voitures  a  six  roues  support£es  par  des 
ressorts  d'une  forme  particuliere;  ces  ressorts  sont 
attaches  a  la  caisse  au  moyen  de  menottes  articu- 
lees,  et  suspendues  aux  boites  a  graisse  par  des  an- 
neaux.  Cette  disposition  permet  aux  essieux  de  se 
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d6placer  dans  ie  sens  transversal ,  et  de  converger 
avec  facility. 

Si  Ton  designe  par :  R  le  rayon  de  la  courbe,  par  e 
l'ecartement  des  rails  ou  la  largeur  de  la  voie,  par 
r  le  rayon  des  roues,  par  /  l'ecartement  des  deux 
essieux  dans  leur  etat  de  parallelisme,  par  \\a  la 
conicite  ou  le  rapport  de  la  hauteur  k  la  base  du 
triangle  rectangle  form6  par  le  profil  du  bandage 
des  roues ,  par  X  la  quantity  dont  le  wagon  doit 
se  deplacer  en  masse  pour  qlie  les  chemins  parcou- 
rus  par  les  roues  des  deux  cotes  soient  egaux,  ou  la 
moitie  du  jeu  total  qu'il  faut  menager  entre  les  men- 
tonnets  et  les  roues,  par  Y  la  quantite  dont  l'extre- 
niite  de  chaque  essieu  doit  se  deplacer  dans  sa  pla- 
que de  garde  pour  converger  vers  le  centre  de  la 

courbe,  Pau  tre  extremity  restant  fixe,  on  a  X  =  a  — 

etY=i/a/  -;  si  Ton  suppose  a=  16,  r=  im,et/= 

am,6o,  ce  qui  a  lieu  le  plus  gen£ralement,  on  aura : 

m/m.  m/m. 

Pour  une  courbe  de  1000m  de  rayon  2  X  =  23,0  Y  =  1,9 
800  28,8         2,3 

600  38,4         3,6 

400  57,6         4,7 

II  r£sulte  de  ce  tableau  que  les  dimensions  le  plus 
g6neralement  adoptees  en  Allemagne,  pour  faciliter 
le  passage  dans  les  courbes,  sont  insuffisantes  pour 
detruire  toute  tendance  au  glissement  et  au  frotte- 


Digitized  by  VjOOQIC 


COURBES.  133 

ment  des  mentonnets  contre  les  rails,  dans  des 
courbes  au-dessous  de  800  metres  de  rayon.  —  II 
faudrait,  pour  delruire  les  resistances  dont  les  ef- 
fets  viennent  d'etre  signales ,  dans  les  courbes  de 
petit  rayon  qui  existent  sur  plusieurs  chemins  alle- 
mands,  augmenter  le  jeu  jusqu  a  5  centimetres  et 
souvent  ineme  au  dela,  ou  adopter  une  conicite  plus 
grande,  ce  qui  aurait,  du  reste,  quelques  inconve- 
nients. 

J'ai  fait  abstraction  jusqu'&  ce  moment  de  la  force       Force 
.  ...  centrifuge, 

centrifuge,  qui  agit  sur  les  wagons  en  mouvement 

dans  une  courbe,  et  tend  a  lesfaire  echapper  suivant 
la  tangente.  Dans  les  wagons  que  j'avais  pris  plus 
haut  pour  exemple,  la  force  centrifuge  ne  serait 
combaltueque  par  la  reaction  des  rails  sur  les  men- 
tonnets des  roues ;  il  en  resulterait,  pour  peu  que  la 
vitesse  du  wagon  fut  tin  peu  grande,  une  pression 
considerable  et  des  frottements  qui  necessiteraient 
une  d£pense  considerable  de  force  motrice.  En  effet, 
la  force  centrifuge  est  representee  par  l'expression 

-=r-,  dans  laquelleg-  est  la  force  acc616ratrice  de  la 

pesanteur  £gale  a  9m,8 1 ,  etp  la  vitesse  en  metres  par 
seconde.  A  la  vitesse  de  12  metres  par  seconde,  le 
cdnvoi  de  75  tonnes  que  j'ai  pris  pour  type  serait 
soumis  a  Taction  d'une  force  centrifuge  egale  a 
1 9 1 00  kilogrammes  dans  une  courbe  de  1,000  metres 
de  rayon,  1376  k*  dans  une  courbe  de  8oom,  etc. 
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L'6cartement  des  rails  et  la  conicite  des  roues 
sont  de  nature  a  diminuer  cette  resistance,  Si  les  di- 
mensions en  sont  suffisantes,  pour  permettre  au 
wagon  de  se  deplacer  au  dela  de  la  position  qui 
correspondrait  a  Tegalite  des  chemins  parcourus 
sur  les  deux  rails;  la  difference  des  rayons  sur  les- 
quels  toulent  les  roues  depassant  la  limite  qui  cor- 
respond k  urt  glissement  nul,  les  roues  tendraient  k 
decrire  cons  tana  ment  une  courbe  de  rayon  plus  pe- 
tite que  celle  formee  par  Paxe  de  la  voie.  Mais  cet 
obstacle  a  Taction  de  la  force  centrifuge  n'a  que 
bien  peu  d'importance,  et  est  tout  a  fait  insuffisant, 
stirtout  dans  les  courbes  de  petit  rayon,  ou  le  jeu 
de  la  voie  permet  a  peine,le  deplacement  necessaire 

Exbaussement  pour  eviter  le  glissement  des  roues.  II  est  necessaire 
du  rail       *  & 

ext^rieur.    de  sur^lever  le  rail  exterieur,  a6n  que  le  wagon 

se  trouve  sur  un  plan  d'une  inclinaison  telle,  que 
la  composante  de  la  gravite,  parallelement  k  ce  plan, 
fasse  completement  equilibre  a  la  force  centrifuge. 
Je  ne  reproduirai  pas  ici  les  calculs  qui  servent  a 
fixer  la  difference  de  hauteur  des  rails  en  raison  de 
la  vitesse  et  du  rayon  des  courbes,  ils  ont  ete  d£jk 
souvent  developp6s;  j'insisterai  seulement  sur  la  ne- 
cessity de  ne  jamais  rester  au-dessous  de  la  limite 
theoriqtie  calcutee  pour  la  vitesse  maximum  des 
trains,  II  y  a  tout  int^ret  pour  F6conomie  de  la 
force  motrice,  la  conservation  du  materiel  et  la  su- 
rety de  la  circulation,  k  ce  que  le  boudin  des  roues 
ext^rieures  ne  vienne  jamais  porter  sur  le  rail,  ou 
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tout  ail  moips  n'exerce  pas  sur  lui  une  pression  con- 
siderable. II  n'y  a  jamais  de  danger  au  contraire  a 
ce  que  le  contact  ait  lieu  sur  le  rail  interieur  qui 
pr^sente  aux  roues  sa  convexity ;  lors  meme  qu'une 
roue  monterait  sur  ce  rail,  il  n'en  resulterait  pas 
n£cessairement  un  deraillement,  parceque  le  mou- 
vement  tendant  a  se  continuer  en  ligne  droite,  elle 
retomberait  forc£ment  dans  l'int&ieur  de  la  voie. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Vienne  a  Gloggnitz,  en 
posant  la  voie,  on  a  donne  dans  les  courbes  une 
sur£levation  de  i3  a  46  millimetres  au  rail  exte- 
rieur ,  quoique  le  rayon  minimum  ne  soit  pas  au- 
dessous  de  1,600  metres.  Pour  le  chemin  de  Trieste, 
dont  le  materiel  doit  circuler  sur  le  chemin  de 
Vienne  a  Gloggnitz,  on  donne  aux  roues  une  co- 
nicite  de  1/16,  egale  a  l'inclinaison  des  rails  de  ce 
chemin;  mais  il  n'est  pas  douteux  que  dans  les 
courbes  on  ira,  comme  en  Am6rique  sur  le  chemin 
de  fer  de  Baltimore  a  I'Ohio,  qui  a  servi  de  modele 
aux  chemins  de  fer  dn  gouvernement  autrichien, 
jusqu'aux  dernieres  limites  pour  la  surelevation  du 
rail  exterieur.  M.  Ghega,  ing^nieur  autrichien  en- 
voy6  aux  Etats-Unis  par  son  gouvernement,  cite, 
sur  ce  chemin  de  fer  et  sur  un  pont  courbe  jet£  sur  le 
Potomac,  deux  courbes,  Punede  9 1  metres  de  rayon 
sur  le  pont  meme,  et  l'autre  de  61  metres  aux 
abords,  qui  presentent  une  difference  de  niveau 
de  10  a  12,5  centimetres;  ces  courbes  sont  fran- 
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chies,  com  me  les  autres  parties  cle  la  ligne,  avec  des 
vitesses  de  3o  kilometres  k  l'heure.  Sur  ce  meme 
chemin,  la  conicit6  des  roues  est  de  1/7,  et  le  jeu 
de  la  voie,  egal  a  1  centimetres  en  ligne  droite, 
est  port6  au  double,  soit  k  4  centimetres,  dans  les 
courbes;  le  materiel  est  construit  d'apres  le  systeme 
americain. 

Application  jjans  jes  machines  a  six  roues,  les  essieux  des 
machines.  rones  ant£rieures  et  des  roues  motrices  sont  fix£s 
dans  les  plaques  de  garde,  qui  maintiennent  leur 
parall£lisme  d'une  maniere  invariable.  Les  roues  de 
derriere,  dans  les  machines  a  voyageurs,  peuvent 
seules  recevoir  un  jeu  suffisant  pour  qu'au  passage 
des  courbes  l'essieu  se  dirige  vers  le  centre.  Le  pa- 
rallelisme  des  deux  premiers  essieux  engendre  en- 
core des  frottements  de  glissement,  mais  qui  n'ont 
que  peu  d'iinportance,  si  la  conicit6,  l'£cartement 
des  rails  et  le  surexhaussement  du  rail  exterieur 
sont  dans  les  proportions  necessaires  pour  empecher 
le  contact  des  mentonnets  contre  les  rails.  Dans  les 
machines  a  marchandises  dont  les  roues  de  derriere 
sont  accoupleesavec  les  roues  motrices,  011  dans  les 
machines  a  six  roues  accouplles,  les  frottements 
de  glissement  sont  plus  considerables;  mais  toutes 
les  fois  que  les  rebords  des  roues  ne  viennent  pas 
s'appuyer  contre  les  rails,  ces  resistances  peuvent 
etre  negligees,  car  les  espaces  parcourus  dans  le  sens 
des  frottements  produits  sont  toujours  tres-petits, 
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et  le  travail  resistant  qu'elles  engendrent  n'a  qu'une 
faible  valeur  par  rapport  au  travail  moteur  total 
developpe  par  la  machine. 

Lorsque  la  rigidite  du  chassis  est  complete,  et  que 
les  plaques  de  garde  n'ont  pas  de  flexibility  dans  le 
sens  transversal  a  la  voie,  le  mentonnet  de  la  roue 
du  milieu,  ou  ceux  des  roues  extremes,  peuvent 
entrer  en  contact  avec  les  rails,  si  le  rayon  de  la 
courbe  et  le  jeu  de  la  voie  sont  trop  pet  its  pour 
que  les  six  roues  puissent  s'inscrire  entre  eux.  II 
faut,  pour  que  ce  contact  n'ait  pas  lieu  forcement , 
que  le  jeu  de  la  voie  soit  au  moins  egal  a  la  fleche 
de  Tare  soutendu  par  une  corde  egale  a  la  distance 
des  essieux  de  devant  et  de  derriere;  ma  is,  dans  la 
pratique,  cette  condition  est  toujours  remplie,  car 
un  jeu  total  de  o^oaG  serait  plus  que  suffisant 
dans  une  courbe  de  100  metres  de  rayon  seule- 
ment. 

On  voit,  par  ce  qui  precede,  que  des  wagons,  Limited  fixer 
disposes  comme  je  l'ai  indique,  pour  se  preter  a  la  ^mtaUmfra011 
convergence  des  essieux,  et  presentant  une  conicit6  descourbes* 
suffisante  pour  que  les  rayons  momentanes  des 
roues  soient  proportionnels  au  d^veloppement  des 
deux  lignes  de  rails,  pourront  franchir,  sans  resis- 
tance bien  appreciable,  des  courbes  dont  le  rayon 
sera  inferieur  a  la  limite  de  1,000  metres  genera - 
lement  adoptee,  si  le  jeu  de  la  voie,  e'est-a-dire  la 
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difference  qui  existe  entre  l'ecartement  des  rails  et 
celui  des  mentonnets  des  roues,  est  assez  grand 
pour  qu'il  n'y  ait  pas  contact  ou  tout  au  moins 
pression  des  uns  contre  les  autres,  et  si  le  surex- 
haussement  du  rail  interieur  est  suffisant  pour 
neutraliser  entierement  la  force  centrifuge. 

La  limite  a  laquelle  on  pent  descendre  est  fixee 
par  le  jeu  adopte  pour  la  voie,  et  par  la  conicit£ 
des  roues;  des  motifs,  que  j'indiquerai  plus  loin, 
doivent  faire*  regarder  1/16  de  conicite  com  me  une 
limite  tres-convenable ;  le  jeu  de  la  voie  ne  peut  pas, 
d'un  autre  c6te,  etre  pousse  au  dela  d'une  certaine 
limite,  d£termin£e  par  la  largeur  des  jantes  des  roues 
etcelle des  rails;  une  difference d'ecartementde  5  cen- 
timetres est  une  limite  qui  ne  semble  pas  devoir  etre 
depassee.  Ces  dimensions  limiteraient  k  5oo  metres 
environ  le  rayon  qui  pourrait  etre  donn6  aux 
courbes,  sans  que  1'efFort  de  traction  a  appliquer 
au  train  eprouvat  une, augmentation  sensible.  Pour 
les  machines,  le  parallelisme  forc6  de  deux  essieux 
au  moins  produirait ,  dans  une  courbe  de  ce  rayon, 
une  certaine  augmentation  de  resistance;  mais, 
tant  que  la  force  centrifuge  sera  suffisamment  neu- 
tralisle  pour  que  les  mentonnets  des  roues  ne  vien- 
nent  pas  frotter  sur  les  rails,  cette  augmentation , 
repartie  sur  tout  le  convoi,  n'affectera  pas  sensible- 
ment  la  depense  de  force  n£cessaire  pour  passer 
dans  la  courbe.  Les  resistances  qui  se  d6veloppent 


Digitized  by  VjOOQIC 


COCRBES.  139 

alors  dans  une  machine  r&ultent  des  glissements 
sur  les  fails,  et  surtout  <  es  pressions  que  la  rigidite 
du  chassis,  en  opposition  avec  la  tendance  des  roues 
k  la  convergence,  d£terminent  dans  les  coussinets 
des  boites  k  graisse  et  des  bielles  d'accoupteuient. 

Dans  les  experiences  faites  sur  le  chemin  de  fer 
de  Versailles  (rive  droite),  et  que  j'ai  d£ja  citees,  uti 
assez  grand  n ombre  d'observations,  faites  dans  une 
courbe  de  800  metres  de  rayon  ,  et  dans  laquelle  la 
force  centrifuge  n  est  pas  suffisamment  anftulee  par 
l'exhaussement  du  rail  exterieur,  semblent  £tablir 
que  raugmentation  de  resistance,  due  au  passage 
de  cette  courbe,  n'a  pas  depasse  6  pour  100  de  telle 
qui  a  ete  constatee  daus  le  mouvement  rectiligne. 

Je  le  r£pete,  Tecartement  des  rails  et  le  surex- 
haussement  du  rail  sont  des  conditions  indispen- 
sables  de  succes  pour  l'exploitation  de  courbes  de 
petit  rayon.  11  est  probable  que,  dans  beaucoup  de 
cas,  on  a  neglige  de  donner  au  rail  exterieur  une 
hauteur  suffisante,  et  surtout  de  maintenir  cette 
hauteur  dans  l'entretien  de  la  voie. 

II  fout  remarquer  que,  si  la  vitesse  des  trains  dif-    uniformity 
fere  beaucoup  de  celle  sur  laquelle  a  eti  r£gle  le    ^jJJSf"8 
surexhaussement  du  rail,  Taction  de  la  gravite  peut  di%uirayon. 
I'emporter  sur  celle  de  la  force  centrifuge,  et  le  con- 
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tact  des  mentonnets  peut  s'&ablir  sur  le  rail  inte- 
rieur ;  il  conviendrait  d'adopter,  com  me  base  de  ce 
reglement,  une  vitesse  intermediate  entre  celle 
des  convois  de  voyageurs  et  de  marchandises , 
d'acc61£rer  la  marche  des  uns  et  de  retarder  celle 
des  autres  aux  abords  de  ces  courbes,  qui  ne  peu- 
vent,  du  reste,  se  rencontrer  qu'exceptionnelle- 
ment. 

Usure  J'ai  cherch£  k  examiner,  autant  que  possible, 

"  quelle  pouvait  etre  l'influence  des  courbes  de  petit 
rayon  sur  la  resistance  a  la  traction.  II  est  plus  dif- 
ficile d'appr^cier  leur  influence  sur  l'usure  du  ma- 
teriel. Dans  des  wagons  semblables  k  ceux  que  je 
viens  de  d^crire,  il  est  probable  que  ,  dans  des 
courbes  d'un  rayon  inferieur  a  1,000  metres,  jus- 
qu'i  5oo  metres,  elle  n'est  pas  sensiblement  plus 
considerable  que  dans  les  alignements  droits;  les 
parties  qui  souffrent  le  plus  sont ,  sans  doute,  les 
coussinets  des  boites,  par  l'intermediaire  des  quels 
le  deplacement  des  ressorts  s'opere  pour  produire 
la  convergence.  Mais  si  toutes  les  proportions  ne- 
cessaires  pour  em  pec  her  le  contact  des  mentonnets 
des  roues  contre  les  rails  n'&aient  pas  observ&s, 
les  bandages  s'useraient  rapidement  k  la  gorge. 
Dans  les  machines,  l'usure  des  bandages  et  des 
coussinets  doit  etre  plus  rapide  pour  les  essieux 
maintenus  paralleles  par  le  chassis;  le  mouvement 
dans  les  courbes  ne  peut  s'operer  qu' autant  que 
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les  roues  6prouvent  successivement  de  petits  mou- 
vements  de  pivotement  sur  les  rails,  qui  usent  les 
bandages  et  les  coussinets.  Lorsque  les  trois  essieux 
sont  paralleles,  les  roues  du  milieu  tendent  k  se 
placer  sur  la  meme  circonf^rence  que  eel  les  des  ex- 
tremit^s,  ou  vice  versa :  il  en  r£sulte  encore  des 
pressions  et  des  frotteinents  des  coussinets  sur  le 
collet  des  fusses,  ind£pendamment  du  glissement 
des  roues  n£cessaire  pour  compenser  rin£galit£  des 
chemins  parcourus.  Lorsque  Taction  de  la  force 
centrifuge  n'est  pas  suffisamment  detruite,  l'usure 
des  bandages,  et  surtout  des  bandages  des  roues 
ant£rieures,  ne  peut  manquer  d'etre  rapide.  On 
peut  rem6dier  a  ces  causes  d'usure,  pour  les  ban- 
dages, en  les  fabriquant  en  acier  ou  en  fer  aciere, 
ainsi  qu'on  le  fait  g^neralement  maintenant.  Les 
glissements  qui  se  produisent ,  lorsque  les  essieux 
restent  forc^ment  paralleles,  doivent  evideroment 
exercer  une  certaine  influence  sur  leur  conserva- 
tion ;  mais  i!  y  a  tout  lieu  de  croire  que  des  essieux 
solides,  comme  ceux  que  Ton  emploie  maintenant 
pour  les  machines  et  les  voitures,  souffriraient  peu 
dans  les  courbes  de  petit  rayon ,  si  le  contact  ou  le 
choc  des  mentonnets  contre  les  rails  &ait  tou jours 
6vit& 

Je  crois  que,  dans  beaucoup  de  circonstances  ou 
Ton  a  r^ellement  constate  une  influence  destructive 
tres-  marquee  des  courbes  de  petit  rayon  (entre 


Digitized  by  VjOOQIC 


142  T*AC*. 

i,ooom  et  5oo" ),  elle  eut  6te en  grande  partie neu- 
tralist si  le  materiel  avait  et6  convenablement  dis- 
pose pour  les  franchir,  et  si  le  jeu  de  la  voie  et  le 
surexhaussement  du  rail  exterieur  avaient  ete  suffi- 
sants  pour  em  pec  her  les  mentonnets  de  presser  for- 
tement  etde  se  limer  contre  les  rails.  L'usure  des  rails 
est  sans  importance,  car  on  peut  les  retourner  g6- 
neralement  plusieurs  fois,  et,  dans  tous  les  cas,  leur 
entretien  est  moins  dispendieux  que  celui  du  ma- 
teriel. 

Danger         Les  courbes  de  petit  rayon,  jusqu'i  la  limite  de 
.  des  courbes.  ^  ,  .,   .      .     .  .      , 

5oo  metres,  quej  ai  admise,  sont  une  cause  de  dan- 

DeraMement.  ger  t  res-grave,  si  toutes  les  dispositions  necessaires 
pour  y  faciliter  le  passage  du  materiel  n'ont  pas  et6 
prises.  Si  les  mentonnets  des  roues  sont  en  contact 
avec  le  rail  exterieur,  un  rail  mal  pos£,  formant  sail- 
lie  dans  lesens  du  mouvement,  ou  dec  hi  re  sur  son 
bord,  un  mentonnet  de  roue  d'un  mauvais  proiil, 
ou  mal  soud£  et  susceptible  de  se  briser  par  suite  de 
la  pression  ou  d'un  choc,  peuvent  determiner  un 
d£raillement,  entrainant  a  sa  suite  toutes  les  conse- 
quences d'un  semblable  accident.  Si  tout  est  dis- 
pose, au  conlraire,  pour  que  les  mentonnets  des 
roues  exterieures  ne  puissent,  dans  aucun  cas,  s'ap- 
puyer  ou  presser  for  tement  contre  les  rails,  si  les 
essieux  et  toutes  les  pieces  des  machines  qui  fati- 
guent  dans  le  passage  d'une  courbe  sont  suffisam- 
ment  sol  ides,  et  si  la  vitesse  pour  laquelle  les  £le- 
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merits  de  cette  courbe  ont  6t6  disposes  n'est  jamais 
d£pass£e,  on  ne  voit  pas  de  motifs  qui  puissent  faire 
redouter  un  dfraillement.  On  ne  pou trait  craindre 
que  Fimprudence  d'un  m6canicien ,  qui  se  lancerait 
&  tres-grande  vitesse  dans  une  courbe  disposee  pour 
une  vitesse  mod^ree.  Mais  il  est  toujours  facile,  en 
y  tenant  la  main ,  de  faire  ex£cuter  toutes  les  me- 
sures  necessaires  k  la  s^curite  des  transports. 


Dans  le  cas  ou  une  courbe  de  5oo  metres  se  trou-  impossibility 
▼erait  plac6e  dans  une  tranch£e  ou  dans  un  souter-  de  loin 
rain  ,  le  mecamcien  ne  pourrait  pas  voir  de  tres-loin 
les  signaux ;  on  6vite  en  partie  cet  inconvenient , 
en  faisant  en  sorte  que  le  garde-ligne ,  charge  de  la 
surveillance  de  cette  partie  du  chemin  ,  se  tienne 
toujours  sur  le  sommet  de  la  courbe  au  moment  du 
passage  des  trains.  N6anmoins,  il  ny  a  jamais 
qu'une  partie  de  la  voie  en  vue  pour  le  m£canicien, 
soit  directement ,  soit  par  l'interm&liaire  du  garde- 
ligne.  Si  Ton  suppose  que  le  mecanicien  arrivaut 
dans  la  courbe,  sur  la  voie  interieure  a  la  concavity 
se  tienne  sur  la  gauche  de  sa  plateforme,  et  par 
consequent  au-dessus  du  rail  exterieur ,  et  le  garde- 
ligne  sur  le  bord  du  foss£,  a  i  metre  de  la  voie  ex- 
t£rieure ;  si  Ton  suppose,  en  outre,  que  le  chemin 
soit  encaissl  par  deux  parois  verticales,  situ&s  a 
a  metres  de  part  et  d'autre  des  rails,  la  largeur  de 
l'entrevoie  etant,  d'ailleurs,  suppose  £galea  a  me- 
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ties,  le  mecanicien  apercevra  le  garde-ligne  a  la 
distance  de 

278"  dans  une  courbe  de  iooom  de  rayon , 
186  *>  5oom         »        ; 

de  son  cote,  le  garde-ligne  ne  pourra  d^couvrir 
entierement  les  quatre  rails ,  que  jusqu'a  la  dis- 
tance de 

2  58m  dans  une  courbe  de  iooo"  de  rayon, 
I82"1  «  5oom       » 

II  en  resulte  que  la  distance  totale  sur  laquelle 
la  surveillance  sera  directement  exerc^e ,  k  Finstant 
ou  le  mecanicien  commence  a  apercevoir  le  garde- 
ligne  sera  6gale  a 

Su6m  dans  une  courbure  de  iooom  de  rayon  , 
368  »  5oom       » 

Toute  la  difference  portera  done,  entre  ces  deux 
cas,  sur  une  longueur  totale  de  168*,  ou  si  Ton  n'a 
egard  quau  mecanicien  sur  une  longueur  de  76".  II 
est  peu  important  que  la  voie,  au  moment  ou  le  me- 
canicien commencera  a  voir  le  garde-ligne  ,  soit  en 
vue  sur  une  longueur  totale  de  168™  plus  grande 
dans  un  cas  que  dans  l'autre  ,  ou  qu'il  puisse  voir, 
lui-meme  en  avant  de  la  machine ,  a  76111  plus  loin 
ou  moins  loin.  II  n'y  a  done  pas  une  objection  bien 
serieuse  a  tirer  contre  l'adoption  de  courbes  de 
5oo  metres  de  rayon ,  de  peu  de  distance  k  laquelle 
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le  mecanicien  verrait  devant  lui;  le  danger  ne  se- 
rait  pas  sensiblement  plus  considerable  que  dans  une 
courbe  de  1000  metres;  il  ne  serait,  du  reste,  se- 
rieux  dans  l'un  comme  dans  l'antre  cas ,  que  si  la 
tranchee ,  dans  laquelle  j'ai  suppose  la  courbe  tra- 
cee,  se  trouvait  en  assez  mauvais  etat  pour  faire 
craindre  un  eboulement  subit  au  moment  ou  un 
convoi  va  passer. 

En  arrivant,  par  suite  de  la  discussion  qui  pr6-  conclusion 
cede,  a  cette  conclusion  que  le  materiel  employe 
sur  nos  chemins  de  fer  peut  parcourir  sans  incon- 
venient serieux  des  courbesde  rayons  compris  entre 
1000  metres  et  5oo  metres,  j'insisterai  de  nouveau 
sur  ce  point,  que  c'est  seulement  a  la  condition  de 
prendre  certaines  precautions  qui  peuvent  etre  assu- 
jetissantes  pour  Fexploitation  et  1'entretien  de  la  • 
voie ,  et  a  la  condition  d'user  un  peu  plus  le  materiel 
de  traction,  dans  une  proportion  qu'il  serait  difficile 
de  fixer.  On  ne  doit  done  descendre  jusqu'a  cette 
limite  inferieure  que  par  des  motifs  d'economie  de 
quelque  poids. 

Je  n'ai  pas  parle  plus  haut  des  courbes  de  chan- 

gements  de  voie  dont  le  rayon  descend  au-dessous 

de  5oo  metres ;  ces  courbes  sont  jusqu'a  present  des 

n^cessites  qu'il  faut  subir;  elles  sntrent  evidemment 

pour  une  large  part  dans  la  degradation  du  materiel. 

Elles  ne  doivent  etre  francbies  dans  tons  les  cas 

€px'k  tres-petite  vitesse. 

10 
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de  la  voie. 


GHAPITRE  IV. 

VOIE  DE  FER  ET  ACCESSOIRES. 

Largeur  de  la  voie.  —  Necessite  d'une  complete  uniformity.  —  Largeur 
de  l'entre-voie.  —  Rails  en  fonte,  plats,  en  U  renverse ,  amgricains,  a 
simple  champignon,  a  double  champignon.  —  Rails  plats  et  bombes. 
—  Supports  de  la  voie,  longrines,  des  en  pierre,  traverses ;  prepa- 
ration des  bois.  —  Prix  de  revient  de  la  voie  de  fer.  —  Inclinaison 
des  rails.  —  Jeu  de  la  voie.  — Mouvement  de  lacet.  —  Changement  de 
voie ;  signaux.  —  Plaques  tournantes.  —  Passages  de  niveau.  —  Clo- 
tures, barrieres,  poteaux  indicateurs.  —  Tableau  resumed  —  Cahier 
des  charges  pour  la  fourniture  des  rails. 


Largeur  La  largeur  de  voie  adoptee  sur  tous  les  chemins 
allemands,  sauf  deux  exceptions,  est  6gale  k  4pi 
$*°  1/2  anglais  ou  im,435;  c'est  aussi  la  voie  des  che- 
mins de  fer  fran^ais  et  beiges ,  prise  en  Angleterre 
ou  elle  se  retrouve  sur  la  plupart  des  chemins  de 
fer  anciens  et  des  nouveaux. 

Des  Torigine  des  chemins  de  fer  de  Prusse ,  une 
disposition  legislative  a  present  l'adoption  generale 
et  uniforme  de  cette  voie,  et  le  gouvernement,  dans 
tous  les  traites  conclus  a  ce  sujet  avec  les  Etats  voi- 
sins,  a  fait  de  cette  adoption  une  des  clauses  speciales 
des  traites.  Les  chemins  de  fer  de  FEtat  en  Ba- 
viere,  de  Niirnberg  a  Fiirth,  et  de  ^lambourg  k 
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Bergedorf ,  ont  une  largeur  entre  les  rails,  qui  sur- 
passe  seulement  de  om,oio  a  om,oi5  la  largeur  nor- 
male  de  im,435.  Les  seules  exceptions  veritables  se 
trouvent  sur  les  chemins  de  fer  du  grand-dtich6  de 
Bade,  dont  la  voiea  im,6°  de  largeur,  el  sur  le  che- 
min  du  Taunus,  qui  presence  une  largeur  de  im,5o. 
Sans  disc  liter  ici  la  question  des  voies  larges  et 
etroites  ,  qui  n'a  plus  d'iftteret  en  France ,  ou  tous 
les  chemins  de  fer  principaux  ,  auxquels  viendront 
se  rattacher  tous  ceux  qui  pourront  etre  projetes 
plus  tard ,  ont  la  voie  etroite ,  il  est  difficile  de 
comprendre  quels  motifs  ont  pu  decider  le  gouyer- 
nement  du  grand-duche  de  Bade  a  adqpter  une 
largeur  de  im,6o,  et  encore  moins  la  compagniedu 
chemin  de  fer  du  Taunus  a  ecarter  ses  rails  de  im,5o, 
car  une  augmentation  de  largeur  de  om,i65  ,  et,  dans 
le  dernier  cas ,  de  om,o65 ,  ne  suffit  pas  pour  faire 
d'une  voie  etroite  une  voie  large.  Voici  cepeqd^ut 
les  explications  qu'a  donn£es  a  ce  sujet  la  commis- 
sion technique,  envoyee  en  i838 ,  par  le  gouverne- 
ment  grand-ducal,  en  Angleterre ,  pour  etudier 
toutes  les  questions  relatives  a  la  CQustructioo  du 
chemin  de  fer  de  l'Etat ,  dont  l'etahlissement  venait 
d'etre  d^erete,  - 

«  La  largeur  proposee  (im,6o)  doit  produire  un 
a  mouvement  plus  doux,  plus  regulier,  unemoindre 
a  usure  des  machines  et  de  la  voie,  et  donner  la 
<c  possibility ,  par  suite  du  plus  grandespace  libre , 
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«  de  rendre  les  diverses  parties  des  machines  plus 
«  solides  ,  de  les  rendre  plus  ind£pendantes  lesunes 
«  des  autres,  et  d'une  visite  plus  facile,  ainsi  que 
«  de  realiser  des  economies  de  combustible ,  qui 
«  sont  la  consequence  d'un  plus  grand  diametre  des 
«  roues  motrices ,  car  on  peut,  meme  en  imprimant 
a  une  grande  vitesse  aux  machines ,  ne  pas  depasser 
«  pour  les  pistons  la  vitesse  du  maximum  d'effet  utile. 
«  On  ne  doit  pas  porter  le  diametre  des  roues  mo- 
«  trices  au  dela  de  im,5a3,  surles  chemins  dont  la 
«  voie  n'a  qu'une  largeur  de  im,435,  dans  l'int^ret 
«  de  la  stability  et  de  la  r^gularite  du  mouvement 
«  des  machines.  * 

La  commission  insistait  en  outre  sur  la  n£cessite 
ou  Ton  se  trouvait  sur  les  voies  6troites ,  par  suite 
du  defaut  despace,  de  placer  les  cylindres  a  Text6- 
rieur ,  ce  qu'elle  considerait  comme  une  disposition 
tout  k  fait  nuisible  a  la  conservation  des  machines 
et  de  la  voie.  On  comprend  qu'il  puisse  y  avoir  un 
certain  avantage  a  porter  Pecartement  des  rails  a 
am,i28,  comme  l'a  fait  Brunei  sur  le  Great -Wes- 
tern, maisla  difference  de  im,6ooa  im,435n'etait  pas 
suffisaftte  pour  justifier  le  choix  de  la  commission, 
lorsque  tous  les  £tats  avoisinants  adoptaient  une 
largeur  uniforme  de  im,435.  En  se  donnant  d'un 
cote  la  facilite  d'elargir  les  voitures,  on  s'en  privait 
de  Tautre,  en  donnant  a  l'entre-voie  une  largeur  de 
im,6o  seulenient.  Le  chemin  de  Bade  se  trouvera, 
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pour  ainsi  dire,  isole  au  milieu  des  chemins  de  fer 
qui  viendront  le  joindre  au  nord  de  Francfort-sur- 
le-Main,  a  Test  de  Stuttgart ,  et  au  sud  de  la  Suisse. 
Gette  circonstance  sera  tres-favorable  au  chemin  de 
fer  d' Alsace ,  qui  pourra  seul  faire  les  transports  de 
marchandises  entre  l'Allemagne  centrale,  la  Suisse 
et  la  Mediterranee ,  sans  rompre  charge. 

Les  chemins  de  fer  frangais  jouiront  des  avan- 
tages  de  l'uniformite  de  la  voie ,  cependant  il  est  a  complete 
regretter  que  cette  uniformite  ne  soit  qu  a  peu  pres 
complete.  La  largeur  adoptee  aurait  du  etre  definie 
de  la  maniere  la  plus  rigoureuse ,  et  aucune  devia- 
tion de  la  regie  trac^e  n'aurait  du  etre  toteree.  Les 
anciens  cahiers  de  charges  out  fixe  tan  tot  a  im9^9 
tantot  a  im,44  au  moins,la  largeur  de  la  voie  entre 
les  bords  des  rails;  deux  cahiers  de  charges  de  i 844 
et  ceux  de  1 845  fixent  cette  largeur  a  1  ",44  au  moins, 
et  im,45  au  plus. 

Cette  tolerance  pourra  presenter  des  inconv6- 
nients  s£rieux.  Sans  parler  du  parcours  commun , 
on  peut  etre  certain  qu'il  y  aura  des  echanges  de 
wagons  d'un  chemin  a  Tautre,  au  moins  pour  les 
marchandises;  les  wagons  charges  de  coton  011  d'e- 
piceriesauHavreiroatjusqu'aMulhousesansrompre 
charge,  en  parcourant  les  chemins  du  Havre  k  Rouen, 
de  Paris  a  Rouen,  de  Paris  a  Saint-Germain,  le  che- 
min de  fer  de  ceinture,  le  chemin  de  fer  de  Lyon, 
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cenx  de  Dijon  a  Mulhouse  et  de  Bale  k  Strasbourg. 
Les  wagons  charges  de  marchandises  k  Anvers  vont 
jusqti'ft  Cologne  sans  transbordement ,  et  en  traver- 
sant  tine  ligne  de  douanes.  II  est  plus  que  probable 
que  pour  des  transports  continus  et  d'une  grande 
importance  on  evitera  des  d£chargements  et  te*- 
chargements  multiplies  qui  occasionnent  des  frais 
et  des  avaries;  il  n'y  aura  d'autre  difficulte  k  cela 
qu'un  conipte ,  potir  le  loyer  des  wagons,  k  etablir 
entre  les  diflferentes  compagnies  charges  d'effec- 
tuefr  la  traction.  Il  pourra  etre  necessaire  encore  de 
faire  passer  le  tnateriel  d'un  chemin  sur  un  autre 
pour  des  transports  de  troupes  eh  cas  de  guerre, 
car  c'est  a  cette  seule  condition  que  les  chemins  de 
fer  peuvent  avoir  quelque  utilite  strat^gique.  11  est 
done  incontestable  que  les  chemins  de  fer,  cons- 
tiuits  en  France,  devraietit  presenter  I'uniFortnite  la 
plus  complete,  pour  totites  les  dimensions  de  la  voie 
ou  du  materiel  adopte;  l'inegalite  pourrait  etre  un 
obstacle  k  la  circulation  commune.  Les  compagnies, 
qui  ont  construit  des  chemins  de  Fer  en  conformity 
des  cahiers  des  charges  pr£c£demment  cit£s ,  ont 
eu  le  bon  esprit  de  s'en  tenir  a  la  largeur  ordinaire 
de  la  voie,  de  ne  pas  adopter  des  voies  de  i*,5o 
ou  de  i^Go;  mais  quelques-unes  s'en  sont  ecart£es 
dans  les  li mites  fixees  par  les  nouvelles  lois  de  con- 
cession. Une  difference  de  om,oio  dans  r^cartement 
des  rails  peut  encore  avoir  des  inconvenients  :  si 
Ton  suppose  en  effet  que  sur  un  chemin  la  voie  ait 
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i ",45  de  largeur,  et  sur  un  autre  im,44;  que  sur  le 
premier  le  jeu  conserve  de  chaque  cot6  entre  le  rail 
et  les  mentonnets  des  roues  soit  6gal  a  om,oio,  et 
sur  le  second  om,oi5;  que  sur  le  premier  l'epaisseur 
des  mentonnets  soit  egale  k  om,3o  et  sur  Je  second 
a  om,o35,  supposition  tres  admissible  aujourd'hui 
que  Ton  tend  generalement  a  augmenter  la  force 
des  bandages  comrae  celles  des  autres  pieces  des 
machines,  la  face  int^rieure  des  mentonnets  sera, 
pour  le  second  chemin,  k  om,o5o  du  bord  int^rieur 
de  son  propre  rail,  et  si  Ton  vient  a  faire  passer  le 
materiel  sur  l'autre  chemin,  a  om,o55  du  nouveau 
rail.  Comme  P^cartement  entre  les  rails  et  les  contre- 
rails  des  passages  de  niveau  est  souvent  de  4  centi- 
metres seulement,  les  roues  ne  pourront  pas  se  loger 
dans  l'intervalle  et  franchir  ces  passages  de  niveau. 

La  largeur  de  l'entre-voie  est  fix6e  nontenant  k  Largeur  de 
im,8o  au  moins  et  k  am,oo  au  plus;  pour  des  che-  renlre-yoie- 
mins  concedes  depuis  quelques  annees,  les  cahiers 
des  charges  ne  fixaient  qu'un  minimum  egal  k  im,8o, 
et  mem e  pour  les  plus  anciens  un e largeur  egale  &celle 
de  la  voie.  Cependant  la  construction  du  materiel  se 
regie  sur  la  largeur  de  l'entre-voie  et  sur  les  obstacles 
qui  peuvent  s'y  trouver  places,  comme  poteaux, 
grues  hydrauliques,  candelabres,  et  les  dispositions 
adoptees  sur  un  chemin  peuvent  etre  telles,  que  le 
materiel  d'un  autre  ne  puisse  pas  y  circuler  libre- 
ment.  II  eut  ete  desirable  de  voir  fixer  partout  une 
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largeur  uniforme,  et  la  plus  grande  possible,  2  me- 
tres par  exemple. 

Sur  les  chemins  allemands,  la  largeur  de  Pentre- 
voie  est  tres  variable;  en  Prusse,  elle  est  de  im,85 
environ,  tandis  que  sur  le  chemin  de  Leipzig  a 
Dresde  elle  estseulement  egale  a  im,4f5  comme  sur 
ce  chemin  la  hauteur  des  ouvrages  d'art  est  en  outre 
assez  faible,  il  pourra  faire  obstacle  a  la  circulation 
commune  entre  Hambourg,  Vienne  et  Trieste. 

Je  crois  utile  de  reproduire  ici  les  reflexions 
que  cet  6tat  de  choses  a  sugger6es  a  un  des  ing£- 
nieurs  les  plus  experiments  de  l'Allemagne,  dans 
un  article  public  par  le  Journal  d  Architecture  pra- 
tique de  Romberg,  et  qui  a  fait  une  certaine  sensa- 
tion en  Allemagne. 

«  La  seule  prescription  general  e  qui  soit  e  ma  nee 
«  du  gouvernement  (de  la  Prusse)  pour  la  partie 
«  technique  de  la  construction  des  chemins  de  fer, 
a  est  la  fixation  de  la  largeur  de  la  voie  a  t\ pi- 
«  8  po#  1/2,  mesure  anglaise  (im,435).  Cela  ne  suffit 
«  pas;  TEtat  devrait  encore  fixer  beaucoup  d'autres 
«  dimensions  pour  assurer  la  concordance  entre 
«  toutes  les  parties  des  differents  chemins  de  fer,  et 
«  pour  en  tirer,  au  point  de  vue  strat£gique,  toute 
«  l'utilite  qu'on  a  cm  devoir  en  attendre  dans 
«  ces  derniers  temps.  II  y  a  maintenant  des  che-  . 
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«  mins  de  fer  en  construction,  aboutissant  sur  des 

a  points  ou  il  existe  d&jk  des  chemins  6tablis,  et 

a  pour  lesquels  on  prend  toutes  les  mesures  n6ces- 

«  saires  pour  permettre  le  passage  a  des  con vois  en- 

a  tiers  de  Fun  sur  1'autre.  Nous  tenons  cette  mesure 

«  pour  sage  et  utile,  mais  nous  demandons  jusqu'i 

a  quelle  distance  nous  pourronsaller  avec  notre  tna- 

«  teriel  sans  beurter  contre  un  obstacle?  Vraisem- 

«  bl  able  men  t  jusqu'a  la  station  la  plus  voisine,  peut- 

«  etre  merae  pas  j  usque-la.  Nous  nous  rappelons 

«  avoir  vu,  il  y  a  quelque  temps,  dans  un  atelier  de 

«  carrosserie  de  Berlin,  un  wagon  destin6,  nous  a-t- 

m  on  dit,  au  service  exclusif  de  Sa  Majeste  le  roi  de 

«  Prusse,  et  qui  devait  etre  dispose  de  telle  sorte, 

ir  qu'il  fut  possible  de  le  transporter  sur  un  grand 

it  camion  d'une  gare  a  1'autre.  Nous  n'avons  rien  k 

«  dire  contre  cette  derniere  disposition;  car,  s'il 

«  n'est  pas  possible  de  lui  faire  suivre  le  plus  court 

«  cbemin  par  les  rues  6troites  entre  les  divers  era- 

«  barcaderes,  on  pourra  le  transporter  en  faisant 

«  des  detours  par  les  rues  les  plus  larges,  car  a  prix 

a  d* argent  il  n'y  a  rien  qui  ne  se  fasse.  Quant  a  faire 

«  circuler  ce  wagon  sur  diffe rents  cbemins  de  fer, 

a  nous  nous  per  met  tons  de  revoquer  en  doute  la 

«  possibilite  du  fait.  Cette  voiture  est  assez  longue, 

a  tres  large  et  tres-haute;  elle  a  six  roues,  des  res- 

«  sorts  ordinaires  et  des  plaques  de  garde  qui  maiu- 

c  tiennent  invariablement  la  position  des  boites  a 

«  graisse.  Cette  voiture  n'est  par  suite  pas  construite 
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«  pour  les  courbes  de  petits  rayons  qui  sur  nos  an- 
«  ciens  chemins,  com  me  malheureusement  aussi  sur 
«  nos  plus  recents,  abondent  d'une  maniere  si  su- 
a  perflue.  En  outre ,  cette  voiture  est  tres  large,  et 
«  nous  craignons  quelle  ne  puisse  pas  passer  de- 
«  vant  les  qiiais  de  toutes  nos  stations,  ce  qui  obli- 
a  gerait  a  la  faire  circuler  sans  marche-pieds.  En 
«r  troisieme  lieu,  cette  voiture  est  tres  haute,  et  ne 
«  pourra  pas  entrer  dans  toutes  les  remises  dejk 
«r  existantes.  Si  maintenant  Yon  n'a  pas  eu  6gard, 
«  pour  construire  la  voiture  du  souverain,  aux  cir- 
«  Constances  locales,  qu'arrivera-t-il  done  s'il  de- 
er vient  necessaire  en  temps  de  guerre  de  faire  cir- 
«  culer  des  convois  entiers  d'une  extremity  h  l'autre 
«  du  pays?  Dans  l'6tat  actuel  des  choses,  nous 
« sommes  convaincus  de  l'impossibilit^  de  tels 
«  transports ,  mais  nous  desirous  de  tout  notre 
«  coeur  que  Ton  y  metle  bon  ordre,  et  que  Ton 
a  prenne  toutes  les  mesures  n6cessaires ,  quant  a  la 
«  disposition  de  la  voie  et  k  la  construction  des 
«  moyens  de  transport,  afin  qu'un  but  aussi  desi- 
«  rable  que  la  libre  circulation,  dans  toute  l'etendne 
«  de  notre  pays,  ne  devienne  pas  un  but  impossible 
«  a  atteindre.  Ge  n  est  pas  assez  que  la  voie  ait  par- 
«  tout  la  meme  largeur  pour  tous  les  chemins;  il 
a  faudrait  encore  que  la  largeur  du  chemin  en  cou- 
rt ronne,  le  rayon  des  courbes,  la  force  des  rails  et 
«  des  supports,  ia  construction  des  changements 
«  de  voie,  l'&oignement  des  quais  et  des  excentri- 
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«  ques  des  rails,  l'icartement  des  grues  hydrauli- 
«  ques  de  la  voie,  la  hauteur  des  tuyaux  d'^coule- 
«  ment  des  grues  hydrauliques,  1'el^vatTon  des 
«  ponts  au-dessus  du  chemin ,  leur  largeur  dans 
«  Cfcuvre,  telle  des  entries  dans  les  gares,  le  rayon  des 
«  courbes  de  changement  de  Voie  et  la  dimension 
«  des  plaques  tournantes,  les  dimensions  des  re- 
*  tnises  de  locomotives  et  de  voitures,  la  hauteur 
«  des  tampons  au-dessus  des  rails,  la  longueur,  la 
« largeur  des  voitures,  locortiotives  et  tenders,  et 
«  la  sail  lie  de  leurs  marche-pieds,  la  longueur  exacte 
«  et  la  force  des  essieux,  la  largeur  des  bandages,  la 
«  construction  des  signaux  et  leur  £cartement  les 
a  uns  des  autres,  etc.,  etc.,  fussent  determines  par 
«  le  gouvernement,  en  ayant  egard  a  ce  qui  existe 
«  d^ji,  si  Ton  vettt  que  les  chemins  de  fer  ne  sfcrvent 
«  pas  seulement  les  interets  d£s  compagnies,  mais 
«  encore  les  int6r£ts  de  T&at.  * 

Quoique  ces  reflexions,  appliqu6es  au  systeme 
des  chemins  de  fer  frangais,  presentent  quelque  exa- 
g£ration,  la  question  n'en  merite  pas  moins  1'atteu- 
tion  du  gouvernement  et  des  compagnies.  En  lais- 
sant  de  cote  1'utilite  d'une  correspondance  generate 
entre  toutes  les  lignes  franchises  et  meme  avec  celles 
des  pays  voisins,  ne  serai t-il  pas  k  craindre  qu*une 
compagnie  de  tronc  commun  pour  empecher  le 
libre  parcours,  o»  une  compagnie  d'em branch e- 
ment  pour  faire  obstacle  au  parcours  reciproque, 
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n'adoptat  quelque  disposition  qui  rendit  impos- 
sible la  circulation  du  materiel  de  la  compagnie 
concurrents 

Raiisenfonte.  On  ne  trouve  en  Allemagne  de  rails  en  fonte  que 
sur  un  seul  chemin  de  fer,  celui  de  Prague  a  Lahna, 
qui  ne  devrait  pas  a  la  rigueur  etre  compris  parmi 
ceux  que  je  decris,  puisqu'il  sert  seulement,  comme 
ceux  de  la  Westphalie,  a  des  transports  de  mate- 
riaux,  et  n'a  qu'un  int6ret  purement  local. 

Forme  La  forme  des  rails  employes  en  Allemagne  est 
tres  variee;  on  peut  distinguer  quatre  classes  prin- 
cipales : 

i°  Bail  plat/fovm6  de  bandes  en  fer  assujeties  a 
plat,  au  moyen  de  vis ,  sur  des  longrines  en  bois, 
supportees  elles-memes  par  des  traverses  ou  des  des 
en  pierre. 

2°  Bail  ame'ricain,  connu  generalement  en  Alle- 
magne sous  le  nom  de  rail  de  Vignoles,  presentant 
a  la  partie  sup^rieure  un  renflement  ou  champi- 
gnon, et  a  la  partie  inferieure  un  empattement  qui 
repose  immediatement  sur  des  traverses  ou  sur  des 
longrines ; 

3°  Bail  en  U  renverse,  presentant  exactement  la 
forme  de  cette  lettre  renversee,  et  connu  aussi  sous 
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le  notn  de  rail  de  Brunei,  qui  lva  employ  £  sur  le 
Great-Western ; 

4°  Rail  a  champignon  simple  ou  double,  employ^ 
d'une  maniere  presque  exclusive  en  France  et  en 
Belgique,  et  par  exception  seulement  en  AUemagne. 

Le  tableau  plac6  a  la  fin  de  ce  chapitre  indique* 
par  un  signe  conventionnel ,  la  forme  des  rails  le 
plus  r£cemment  employes  sur  chaque  chemin. 

Le  rail  plat  n'a  et6  employ^  que  sur  le  chemin  Hail  put 
du  Budweis  k  Linz,  exploit^  seulement  au  moyen 
de  chevaux,  sur  la  section  de  Wiener-Neustadt  k 
Gloggnitz,  du  chemin  de  Vienne  a  cette  derniere  ville, 
et  sur  la  plus  ancienne  partie  du  chemin  de  Leipzig 
a  Dresde,  ou  il  a  ete  remplac6  apres  deux  anoees 
d  exploitation ;  on  ne  tardera  pas  k  le  remplacer 
egalement  sur  le  chemin  de  Gloggnitz.  Son  incon- 
venient principal  est  d'etre  attach^  au  moyen  de 
vis  a  bois,  qui  s'arrachent  facilement;  il  est,  du 
reste ,  trop  flexible  sous  le  poids  des  machines  qui 
compriment  le  bois  de  la  longrine;  on  ne  peut  lui 
donner  l'inclinaison  convenable  qu'en  entaillant  les 
traverses. 

Le  rail  en  forme  d'U  renvers^  est  en  grande  fa-  Raii  en  u 
veur  sur  le  chemin  de  Bade,  ou  sa  forme  et  ses  di-  renYers6- 
mensions  ont  d^ja  re^u  plusieurs  modifications;  il 
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est  £galement  employe  sur  le  chemin  de  fer  de  Ber- 
lin a  Francfort;  sur  le  chemin  de  Magdebourg  a 
Leipzig  et  sur  celui  de  la  haute  Sil&ie,  on  l'avait 
choisi  pour  la  construction  de  la  premiere  voie, 
mais  on  lui  substitue,  sur  la  deuxieme  voie,  le  rail 
am£ricain.  Le  rail  doit  etre  necessairement  port£ 
sur  longrines.  Dans  le  duch6  de  Bade,  il  est  fixe 
sur  les  supports  au  moyen  de  crampons  en  fer  bar- 
bells; on  remarque  aux  joints  un  coussinet  en  fonte, 
presentant  une  saillie  longitudinale  qui  s'engage 
dans  la  cavite  interieure  des  deux  rails  places  boul 
about,  pour  empecher  tout  deplacement  lateral; 
les  angles  de  l'empattement  des  rails  sont  en  outre 
coupes,  et  viennent  s'appuyer  sur  deux  saillies  trian- 
gulares du  coussinet,  qui  empechent  tout  deplace- 
ment longitudinal.  Sur  le  chemin  de  Francfort-sur- 
TOder,  les  premiers  rails  ont  ete  attaches  aux  lon- 
grines au  moyen  de  boulons  dont  la  tele  est  logee 
dans  la  cavite  interieure;  le  boulon  place  au  joint 
empeche  I'^cartement  lateral.  Cette  disposition  com- 
pliquee  n'a  pas  £te  conserve  pour  de  nouveaux 
rails,  qu'on  a  places  sur  une  longueur  d'eoviron  20 
kilometres;  ceux-ci  sont  maintenus  par  des  cram- 
pons engages  a  mi-fer  dans  des  enlailles  pratiquees 
sur  les  bords  de  Fempattement.  Les  rails  en  U  du 
chemin  de  fer  de  Magdebourg  a  Leipzig  etaient 
fixes  sur  les  longrines  au  moyen  de  vis  a  bois,  que 
Ton  remplace  par  des  crampons  au  fur  et  a  mesure 
qu'elles  s'arrachent.  Le  seul  avantage  que  Ton  at- 
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tribue  aux  rails  de  cette  forme,  est  la  grande  re- 
sistance qu'ils  presentent  sous  uo  poids  peu  consi- 
derable, et  l'6conomie  qui  en  r£sulte  lorsque  le  fer 
est  cher  et  le  bois  k  bon  marche. 

Les  rails  du  chemin  de  Berlin  k  Francfort  pesent 
a4kf  ,80  par  metre  courant. 

Ceux  du  chemin  de  Bade,  a6kf,a3. 

Ceux  de  Magdebourg  a  Leipzig,  aok*,8a. 

Ces  derniers  sont  trop  bas,  et  les  mentonnets  des 
roues  portent  quelquefois  sur  la  tete  des  vis  ou 
des  crampons.  lis  ont  les  inconv6nients  de  tous  les 
systemes  k  longrines,  et  de  plus  ils  sont  tres-£troits 
a  la  tete,  ce  qui  tend  a  creuser  rapidement  les  ban- 
dages des  roues. 

Le  rail  americain  devient  maintenant  d'un  usage  Rail 
g£n£ral.  Sa  forme  est  tres- variable ;  tant6t  elle  est 
trop  6cras6e,  d'autres  fois  trop  elanc^e.  Sur  quel* 
ques  chemins,  notamment  sur  ceux  de  la  Sil6sie, 
sa  forme  n'est  pas  symetrique,  i)  pr6sente  a  l'inte- 
rieur  de  la  voie  un  renflement  en  forme  de  levre, 
et,  par  suite,  il  ne  peut  pas  etre  retourn6.  II  est 
port£,  sur  quelques  votes  des  anciens  chemins,  par 
des  longrines,  et  fixe  au  moyen  de  vis  a  bois;  main- 
tenant  on  le  pose  partout  sur  des  traverses,  quoique 
sa  forme  soit  peu  convenable  pour  r£sister  k  un  ef- 


amgricain. 
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fort  vertical ;  on  Pattache  aux  traverses  au  moyen 
de  crampons  en  fer ;  un  certain  nombre  de  ces  cram- 
pons sont  quelquefois  engages  a  mi-fer  dans  des  en- 
tail I  es  pratiquees  sur  les  bords  de  l'empattement , 
pour  empecher  le  rail  de  marcher  dans  le  sens  du 
mouvement  des  machines.  Les  bouts  de  rails,  a 
chaque  joint,  sont  supportes  par  une  plaque  en 
fonte,  et  le  plus  sou  vent  en  fer  lamine,  dont  le 
poids  est  d'environ  5kg  dans  le  premier  cas,  et  de  i,5 
&  akg  dans  le  second ;  elle  est  armee  de  rebords,  dont 
la  saillie  est  £gale  k  la  hauteur  des  bords  de  1'empat- 
tement,  et  elle  est  perc£e  de  trous  carres  dans  les- 
quels  passent  des  crampons  qui  l'assujetissent  sur 
la  traverse  ou  la  longrine,  en  meme  temps  que  les 
rails.  Le  coussinet  remplit  une  double  fonction : 
il  pr^vient  le  emplacement  des  bouts  de  rails  dans 
le  sens  lateral ,  sur  tout  dans  les  courbes,  et  il  les 
empeche  de  s'incruster  dans  la  traverse,  sous  le 
poids  des  machines  et  des  voitures.  Les  ing^nieurs 
allemands  attribuent  a  ce  rail  un  avantage  auquel 
ils  attachent  beaucoup  d'importance,  e'est  de  rap* 
procher,  autant  que  possible,  le  point  d'application 
de  la  charge  de  la  traverse,  qui,  par  suite,  a  moins 
de  tendance  au  renversement ,  Teffort  qui  la  solli- 
cite  agissant  k  l'extr£mit6  d'un  bras  de  levier  moins 
long.  Sur  le  chemin  de  fer  de  Bonn  a  Cologne,  les 
joints  sont  maintenus  par  des  coussinets  en  fonte  et 
des  coins  en  bois. 
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Les  rails  americains  n'ont  qu'un  avantage,  celui 
d'iconomiser,  sur  la  construction  de  la  voie  de  fer, 
4  a  5,ooo  francs  par  kilometre;  ils  offrent  moins  de 
resistance,  k  £galit6  de  poids,  qu'un  rail  k  simple 
champignon,  et  les  crampons  qui  les  attachent  aux 
traverses  sont  plus  facilement  arraches  que  les  che- 
villes  des  coussinets  ordinaires;  pour  ceux-ci,  le 
coin  fait  fonction  de  ressort  et  amortit  FefFet  des 
pressions  ou  des  chocs  lateraux,  surtout  sur  les 
chemins  a  grande  vitesse.  Ils  ont  en  outre  un  autre 
inconvenient,  c'est  que  le  rail  ne  peut  etre  enlev6 
qu'autant  qu'on  arrache  la  totalite,  011  au  moins  la 
moitie  des  crampons.  Cependant  leur  application 
a  la  construction  de  voiesde  service  oud'embran- 
chement  peu  importantes,  pourrait  presenter  sur 
l'ensemble  des  depenses  une  ^conomie  notable. 

Les  rails  a  simple  champignon  se  rencontrent  sur  Rail 
six  chemins  de  fer,  de  construction  d£j&  ancienne :  champignon; 
les  chemins  de  Niirnberg  a  Furth,  de  Munich  a 
Augsbourg,  du  Nord  en  Autriche,  de  Berlin  a  Pots- 
dam, de  Dusseldopf  a  Elberfeld,  et  le  chemin  de  fer 
rhenan.  lis  out  ete  en  outre  adoptes  par  les  ingenieurs 
autrichiens  pour  les  chemins  de  fer  de  FEtat  en 
construction.  Sur  quatre  de  ces  premiers  chemins, 
les  deux  parties  du  renflement  inftrieur  sont  sy me- 
triques,  ce  qui  permet  le  retournement;  le  rail  est 
maintenu  dans  le  coussinet  par  des  coins  en  bois; 
sur  le  chemin  de  fer  rhenan ,  le  coin  est  k  Pint6rieur 

11 
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de  la  voie.  Sur  les  deux  autres  et  sur  les  chemins  de 
l'£tat,  en  Autriche,  le  rail  est  presse  dans  le  coussinet 
par  des  cales  en  fer.  On  remarque  dans  les  coussi- 
nets  du  plan  incline  d'Elberfeld  a  Dusseldorf ,  une 
disposition  fort  utile  pour  empecher  les  rails  de  la 
voie  descendante  de  marcher  en  avant ;  la  gorge  du 
coussinet  presente  une  saillie  en  forme  de  prisme 
triangulaire,  sur  lequel  vient  s'appuyer  le  rail  sup6- 
rieur,  dont  Tangle  k  la  base  a  6t6  coup6. 

Rail  a  double      On  ne  trouve  de  rails  k  double  champignon  que 
champignon.  .       .  .     r       .      m  . 

sur  le  chemm  de  fer  du  Taunus,  du  gouvernement 

bavarois,  et  de  Berlin  k  Anhalt ;  sur  ce  dernier,  on  a 

le  projet  de  leur  substituer,  pour  la  seconde  voie, 

des  rails  americains ;  le  champignon  inferieur  etant, 

du  reste,  plus  petit  que  le  sup^rieur,  ils  devraient , 

a  la  rigueur,  rentrer  dans  la  cat£gorie  qui  vient 

d'etre  examinee.  Les  rails  bavarois,  fabriqu£s  en 

•>  Belgique,  pour  le  chemin  de  fer  de  l'£tat,  et  ceux 

du  chemin  de  Nurnberg  a  Fiirth,  sont  assembles  a 

mi-fer. 

Le  prix  du  fer  £lev6,  relativement  k  celui  du 
bois,  aurait  sans  doute  fait  adopter  gen£ralement , 
en  Allemagne,  les  rails  k  simple  champignon ,  si  le 
rail  americain  n  avait  pas  prevalu.  C'est  pourtant  ce 
systeme  qui  parait  le  plus  avantageux  lorsque  Ton 
cherche  a  ^conomiser  sur  les  frais  de  premier  eta- 
blissement. 
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L'Allemagne  ne  fournij  pas  un  assez  grand  nom- 
bre  d'exeinples  de  rails  a  simple  et  double  cham- 
pignons, poses  sur  coussinets,  pour  jeter  du  jour 
sur  la  question  tant  controversee  des  avantages  com- 
paratifs  de  ces  deux  systeines;  des  experiences 
pratiques  entreprises  dans  le  but  de  la  trancher,  pre- 
senteraient,  du  reste,  peu  d'utilite,  car  elles  ne  pour- 
raient  etre  decisives  qu'apres  I'usure  complete  de 
Tune  des  deux  formes  de  rails ,  et  par  consequent  a 
une  epoque  ou  un  choix  definitif  serait  fait  pour 
presque  toutes  les  lignes  qui  restent  a  etablir. 

Quoiqu'un  certain  nombre  des  nouveaux  rails  fa-  Rails  plats  et 

bonibfa 
briqu£s  pour  les  chemins  de  fer  allemands  les  plus  r£- 

cents,soient  ternrinespar  une  surface  plate,  se  raccor- 

dant  avec  la  tige  du  champignon  par  des  rebords 

plus  ou  moins  arrondis  ,  la  tendance  g6n6rale  parait 

etre  vers  la  forme  bombee.  La  surface  des  rails 

commandes  par  le  gouvernement  bavarois ,  et  dont 

le  profil  a  et6  etudie  avec  beaucoup  de  soin ,  est 

form£e  par  un  arc  de  cercle  de  om,i  16  de  rayon. 


Supports 
de  la  vole. 


Les  supports  de  la  voie  sont  de  forme  et  de  nature 
tres  variable;  dans  le  grand-duche  de  Bade  ou  Ton 
parait  s'etre  attache  a  donner  a  la  voie  une  assiette 
invariable ,  les  rails  sont  port£s  par  des  longrines  Longriaes 
en  bois  resineux  ou  en  chene ,  assises  sur  des  tra- 
verses en  bois  de  chene  ou  sur  des  d6s  en  pierre 
dans  les  tranches  et  sur  le  sol  naturel.  Ce  systeme 
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repose  sur  une  fondation*en  moellons,  places  de 
champ,  et  recouverts  de  cailloux  fortement  tass£s; 
l'espace  restant  de  chaque  cot6  des  longrines ,  dont 
la  face  superieure  doit  n^cessairement  rester  expo- 
see  a  1'air  k  cause  du  peu  de  saillie  des  rails,  est 
rempli  de  sable.  Les  longrines  sont  fixees  sur  les 
traverses  ou  sur  les  des  au  moyen  de  chevilles  en 
bois.  On  a  pr6fer6  les  d6s  en  pierre  aux  traverses, 
toutes  les  fois  que  le  prix  d'une  couple  de  d6s  ne 
depassait  pas  le  double  du  prix  d'une  traverse.  Les 
autres  chemins  a  longrines  sontetablis  de  la  meme 
maniere ,  moins  la  fondation  en  pierres.  Les  lon- 
grines sont  generalement  en  bois  resineux ,  et  les 
traverses,  complement  enterrees  dans  le  sable ,  en 
bois  de  chene;  cependant,  sur  le  chemin  de  fer  de 
Yienne  a  Gloggnitz ,  les  unes  et  les  autres  sont  en 
chene. 

Des  en  pierre.  Les  d6s  en  pierre  ont  6t&  adoptes  dans  le  duche 
de  Bade  et  la  Baviere ,  ou  Ton  exploite  k  tres-bas 
prix  des  dalles  de  gres  des  Vosges ,  tres-faciles  a 
tailler  et  a  percer,  mais,  cependant,  d'une  grande 
solidite.  Sur  les  chemins  de  fer  de  TEtat  en  cons- 
truction en  Baviere,  on  n'a  employ^  jusqu'ici  des 
traverses  que  sur  les  remblais,  dont  la  hauteur  d6- 
passe  3  metres.  Lesd6s  sont  perc^s  de  trous  dans  les- 
quels  on  enfonce  des  chevilles  en  bois,  qui  forment 
un  premier  lien  entre  le  coussinet  et  son  .support ; 
on  chasse  ensuite  dans  les  chevilles  en  bois,  des 
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chevillettes  en  fer  a  large  tete.  Lorsque  le  de  ne  se 
fend  pas,  il  reste  i  n  variable  men  t  lie  avec  le  coussi- 
net ;  pour  rendre  a  la  voie  une  partie  de  l'elasticite 
que  lui  donnent  les  traverses  ,  on  intercale  entre  le 
coussinet  et  le  de  une  plaque  de  feutre  goudronn6, 
de  7  i  8M  depaisseur.  Le  meme  systeme  de  supports 
en  pierre,  a  ete  employ^  sur  le  petit  chemin  de  Nurn- 
berg  a  Furth ,  mais  sur  ce  chemin  ,  les  chevillettes 
sont  barbelees ;  on  s'est  en  outre  servi ,  pour  percer 
les  trous,  d'une  sorte  de  tariere  monte'e  sur  un 
chassis ,  qui  permettait  de  percer  les  trous  vertica- 
lement  et  a  une  distance  exactement  6gale  a  celle 
des  trous  des  coussinets.  On  retrouve  l'application 
du  feutre  sur  le  chemin  de  fer  de  Vienne  a  Glog- 
gnitz ,  sous  les  coussinets  en  fonte  destines  a  main- 
tenir  les  bouts  de  rails  dans  les  joints. 

Les  traverses  sont  en  bois  de  chene,  sur  la  plu-  Traverses, 
part  des  chemins  ou  Ton  n'a  pas  fait  usage  de  Ion- 
grines  pour  porter  les  rails;  cependant,  on  a  quel- 
quefois  employ^  des  bois  resineux  ou  meme  des  bois 
blancs ,  lorsque  le  chene  etait  trop  couteux ;  Pexpe- 
rience  d^montre  maintenant  que  I'usage  de  ces 
bois  employes  sans  preparation  ne  presentait 
qu'une  ^conomie  factice.  Sur  les  chemins  de  Berlin 
k  Potsdam,  et  de  Munich  a  Augsbourg,  ouverts  &  la 
circulation,  Tun  a  la  fin  de  i838,  l'autre  a  la  fin 
de  1 83g ,  on  a  deja  commence  depuis  plus  d'une 
an  nee  a  remplacer  les  traverses  en  sapin,entierement 
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usees,  par  des  traverses  en  chene,  quoiqu'il  y  ait 
entre  les  deux  especes  de  bois  une  assez  grande  dif- 
ference de  prix  (de  66  fr.  88  c.  k  49  fr.  8 1  dans 
le  grand-duch6  cle  Bade).  Sur  le  chemin  de  fer  saxon- 
bavarois ,  on  a  enfonce  a  l'extremite  des  traverses 
de  joint,  dans  les  courbes,  des  piquets  de  o",8o 
de  longueur  sur  om,io  d'equarrissage,  pour  com- 
battre  la  tendance  au  deplacement  des  rails  et  des 
traverses. 

Quoique  laquantite  de  bois  necessaire  pour  Feta- 
blissement  d'uu  systeme  de  supports  a  longrines 
ne  soit  pas  notablement  plus  considerable  que  pour 
des  traverses  seules,  on  I'abandonne  maintenant  par- 
tout;  les  difficultes  de  pose  et  d'entretien,  et  sur- 
tout  de  renouvellement,  sont  beau  coup  plus  grandes 
dans  le  premier  cas  que  dans  le  second ;  en  outre  , 
les  longrines  genent  Tecoulement  des  eaux  ,  dont  on 
a  tant  d'int^ret  a  se  debarrasser,  soit  pour  la  soli- 
dity de  la  forme  ,  soit  pour  la  conservation  des  bois. 
Les  des  en  pierre  present  en  t  egalement  de  grandes 
difTicultes  de  pose  et  de  relevage ,  k  cause  de  Tin- 
clinaison  qu'il  est  necessaire  de  donner  aux  rails 
en  dedans  de  la  voie;  en  outre,  l'ecartement  des 
rails  tend  a  s'accroitre. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Magdebourg  a  Halber- 
stadt,  on  a  supprime  les  traverses  de  joint  et  on  les 
a  remplacees  par  des  portions  de  longrines  de  a"  en- 
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viron  de  longueur,  placees  sous  les  rails  et  assem-  ' 
blees  par  leurs  extr£mites  avec  les  traverses  inter- 
mediates 9  situees  de  part  et  d'autre  du  joint.  Ce 
systeme  est  d'une  pose  un  peu  compliquee,  mais  il 
donne  de  la  stabilite  aux  bouts  de  rails.  Sur  le  che- 
min  de  fer  de  PEtat ,  en  Autriche ,  on  place  sous  les 
traverses  de  joint  des  portions  de  longrines  d'un 
metre  de  longueur ,  pour  consolider  les  joints  des 
rails. 

On  s'est  preoccup^  en  Allemagne ,  comme  partout  Preparation 
ailleurs ,  des  proced£s  proposes  par  divers  inven-  * 
teurs ,  pour  la  conservation  des  bois ;  des  essais  onf 
£t6  faits  sur  le  chemin  de  fer  de  Berlin  k  Stettin ,  et 
sur  ceux  de  Magdebourg  et  de  Dresde  a  Leipzig , 
pour  l'emploi  du  sulfate  de  cuivre  et  du  sublime 
corrosif .  Mais  c'est  seulement  sur  le  chemin  de  fer  du 
grand-duch6  de  Bade  qu'un  de  ces  precedes  a  ete 
applique  en  grand. 

Cette  question,  maintenant  k  Pordre  du  jour, 
£tant  fort  importante ,  et  les  enseignements  de  la 
pratique  etant  jusqu'ici  presque  nuls  sur  la  valeur 
des  divers  proc6des  proposes,  j'entrerai  dans  quel- 
ques  details  sur  celui  qu'ont  adopts  les  ing6nieurs 
badois,  bien  qu'il  ne  paraisse  pas  etre  le  meilleur. 
Ce  proc6d6  est  celui  de  Kyan ,  patente  en  Angleterre 
en  1 83a  ;  il  consiste  a  mettre  les  bois,  pendant  un 
temps  plus  ou  moins  long ,  en  contact  avec  une  dis- 
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solution  de  sublim£  corrosif  ou  bi-chlorure  de  mer- 
cure.  Pour  eviter  d'augmenter  dans  une  proportion 
trop  considerable  les  frais  de  premier  etablissement 
du  chemin  de  fer,  on  n'a  sou  mis  k  cette  operation 
que  les  traverses  en  chene,  placees  sous  les  lou- 
grines ,  et  exposees  par  suite  meme  de  leur  position 
a  une  destruction  rapide. 

La  dissolution  renferme  0,67  p.  0/0  de  sel.  On  la 
prepare  dans  un  tonneau  de  1 5o  a  1 80  litres  de  capa- 
city, en  ramenant  k  un  degre  voisin  de  la  saturation. 
On  porte  cette  dissolution,  au  moyen  d'un  sac  en 
coutil,  dans  un  reservoir  en  bois,  ou  Ton  ajoute  la 
quantite  d'eau  n6cessaire  pour  l'amener  au  tit  re 
convenable.  On  dispose  pendant  ce  temps-la  les  tra- 
verses dans  deux  cuves  en  bois,  de  i*,3a  de  hau- 
teur, am,5a  de  largeur,  9m,3o  de  longueur,  et  dune 
capacity  de  3o,g35  litres  chacune ,  en  ayantsoin  de 
les  s^parer  par  des  lattes  de  i5mm  d'epaisseur,  et  de 
les  maintenir  au  meme  ecartement  sur  les  cotes.  On 
les  assujettit  ensuite  au  moyen  de  traverses  en  bois , 
pour  les  empecher  de  surnager ;  on  acheve  de  rem- 
plir  les  caisses  avec  la  dissolution  prepare.  La  du- 
vie  de  l'imbibition  est  variable ,  suivant  la  dimen- 
sion des  pieces  de  bois;  on  compte  dix  a  douze 
jours  pour  les  traverses  ordinaires  de  am,4oo,  sur 
om,a65  et  oB,  1 35.  Les  cuves  doivent  rester  couvertes 
pour  empecher  Taction  d£composante  de  la  lutniere 
sur  le  sublime. 
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Lorsque  loperation  est  terming ,  on  ramene  la 
dissolution  dans  le  reservoir,  au  moyen  d'une  pompe 
en  bois;  on  enleve,  avec  un  balai  et  de  l'eau,  nn  de- 
pot blanc  qui  reste  sur  Jes  traverses,  et  on  porte 
celles-ci  &  l'air ,  en  ayant  soin  de  les  tenir  isolees  les 
unes  des  autres.  Les  eaux  de  lavage  sont  reunies  a 
la  dissolution,  a  laquelle  on  rend  son  litre  par  l'ad- 
dition  d'une  nouvelle  quantite  de  dissolution  satu- 
ree. 

La  dessiccation  est  complete  au  bout  de  deux  ou 
trois  semaines.  Lorsque  l'op£ration  est  en  activite, 
on  consomme  aok  de  sublime  par  caisse  de  280  tra- 
verses. L'essai  de  la  dissolution  se  fait  par  un  pro- 
c^de  analogue  a  celui  de  M.  Gay-Lussac  pour  l'essai 
des  matieres  d'argent  par  voie  humide;  il  est  fonde 
sur  la  reaction  de  Tiodure  de  potassium  sur  le  bi- 
chlorure  de  mercure. 

Cette  operation ,  tres-dangereuse  pour  les  ou- 
vriers  qui  en  sont  charges  et  qui  sont  obliges  de 
s'entourer  de  precautions  minutieuses,  a  en  outre 
Tinconv^nient  de  marcher  tres  lentement.  Avec  une 
usine  comprenant  deux  caisses,  comme  dans  le 
grand- clue  he  de  Bade,  en  admettant  pour  la  duree 
de  l'operation  un  minimum  de  dix  jours,  on  ne 
pourrait  preparer  moyennement  par  jour  que 
56  traverses;  il  faudrait  au  moins  t rente-six  jours 
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pour  preparer  les  bois  necessaires  k  la  construction 
d'un  kilometre  de  double  voie. 

Cette  methode,  k  cause  de  sa  lenteur  ou  du  grand 
nombre  des  appareils  qui  seraient  necessaires,  ne 
parait  guere  susceptible  d'etre  appliqu£e  dans  des 
travaux  de  construction  rapides ;  elle  presente  de 
grands  inconv&iients  pour  la  salubrite  publique, 
dans  le  voisinage  des  ateliers  de  preparation  et  menie 
aux  abords  de  la  voie,  car  rien  ne  demon  tre  que  les 
eaux  pluviales,  lorsqu'on  se  servira  de  ce  proc£de, 
com  me  de  tous  ceux  qui  sont  bases  sur  Implication 
superficielle  de  dissolutions  salines,  n'entraineront 
pas  par  des  lavages  repetes  le  peu  de  substance  ve- 
neneuse  introduite  dans  le  bois.  Des  essais  executes, 
pteut-etre  d'une  maniere  incomplete,  sur  le  chemin 
de  Leipzig  a  Dresde  en  1 838 ,  ont  fait  voir  que  la 
dissolution  ne  penetrait  dans  les  bois  durs  qu'a 
5  ou  6  millimetres  au-dessous  de  la  surface.  II  y  au- 
rait  sans  doute  quelque  utilite  a  goudronner  les 
traverses,  apres  les  avoir  impregnees,  soit  de  su- 
blime, soit  de  tout  autre  sel  soluble,  pour  empe- 
cher  Taction  de  l'eau  qui  tend  constamment  a  les 
lessiver. 

Le  prix  de  revient  de  cette  operation  est  du  reste 
beaucoup  trop  eleve  pour  qu'elle  puisse  etre  appli- 
qu6e  avantageusement;  le  stere  coute  21  fr.  1 1  c,  et 
la  traverse  1  fr.  8j. 
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Le  prix  de  o  fr.  78  c.  par  traverse  parait  etre  uni- 
formement  adopte  en  France,  par  les  auteurs  des  dif- 
ferents  systemes  actuellement  en  presence.  Quelque 
peu  d'efficacite  qu'on  doiveattendrede  ces  proc6d£s, 
on  ne  peut  pas  se  dispenser  maintenant  de  les  ap- 
pliquer,  car  en  ad  me  t  tan  t  dix  annees  pour  la  duree 
moyenne  de  traverses  en  chene  non  preparees  coii- 
tant  6  fr.  la  piece,  il  suffirait,  pour  que  la  depense 
annuelleressortit  au  meme  taux,  int6ret  a  4  pour  0/0 
et  amortissetnent  du  capital  compris,  que  la  duree 
des  traverses  prepares  tut  6gale  k  un  peu  m'oins  de 
douze  annees,  on,  en  nombres  rouds,  augtnentee 
seulement  de  deux  annees.  II  n'est  pas  probable  que 
ces  procedes  soient  assez  peu  efficaces  pour  que  la 
dur^e  du  bois  ne  soit  pas  augmentee  de  20  pour  0/0. 
Pour  des  traverses  coutant  7  fr.  5o  c.j  il  suffirait 
d'une  augmentation  de  dur£e  de  14  £  i5  pour  100. 

On  a  etabli  de  la  iMYiiere  suivante  le  prix  de  re-      prix  de 
vient  par  metre  courant  de  la  voie  de  fer  du  grand-  volede  fer. 
duche  de  Bade  : 

fr.       c. 

Pierres  de  fondation  pour  les  traverses 1  61 

Pierres  de  fondation  pour  les  longrines 1  24 

Traverses  en  bois  de  chftne  (2  par  rail  de  4m,50), 

achat,  dressage,  transport  et  pose  <P*n,0k8 3  83 

Longrines  (9m  pour  2  rails  de  4m,50),  achat,  dres- 
sage, transport  et  pose,  08ldre,108 9  34 

A  reporter 16    02 
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fr.       c 

D*  autre  part 16  03 

Hails,  A  26*c,22  le  mitre,  et  362  fr.  la  tonne 18  97 

ChevOles,  1«*,422  4  768  fr.  7  c.  la  tonne 1  09 

Coussinets  en  fonte  poor   les  joints,  lk«,055  k 

294  fr.  4  c.  la  tonne 0  31 

Pose  des  rails,  assemblage  des  traverses,  plaques 

de  joints,  etc 0  60 

Ensablement  de  la  voie,  etc 0  94 

Total 37    93 

Pour  la  section  du  chemin  de  fer  de  la  haute 
Silesie,  Fexperience  des  travaux  dejk  executes  avail 
fourni  les  donnees  suivantes,  pour  le  prix  de  revient 
de  metre  courant  de  la  voie  qui  restait  a  poser  : 

ft-,       c. 

Sable  pour  la  fonne  0™,60,  4  3  fr.  34  c.  Fun 2  00 

Main-d'oBuvre  pour  creuser  l'emplacement  de  la 

forme,  et  r£pandre  le  sable 3  34 

itrafew  094  4  3  fr.  9  c.  Tune 3  38 

2m  de  rails  de  26*«,79  4  324  fr.  50  c.  la  tonne 17  39 

0k«,354  de  plaques  de  joints,  4  lk«,61  Tune,  et 

721  fr.  la  tonne 0  41 

4cnmpon«>956  en  fer,  4  0k«,234  Tun,  et  721  fr.  la 

tonne 0  84 

Pose  de  la  voie ,  regalement  du  sable 0  64 

Total 28    00 

Pour  ce  chemin ,  les  traverses  en  hois  de  chene 
sont  prises  dans  les  forets  qui  couvrent  le  pays;  les 
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fers  viennent  des  usines  des  environs  de  Konig- 
shiitte,  qui  sont  les  plus  considerables  de  l'Alle- 
magne,  et  qui  prendront  un  immense  developpe- 
ment  quand  ce  chemin  de  fer  les  mettra  en  commu- 
nication directe  avec  tous  les  grands  marches ;  la 
forme,  pos£e  sur  un  sol  sablonneux,  est  pen  epaisse. 
On  doit  done  consid6rer  ce  prix  de  revient  comme 
lyun  des  plus  faibles  de  toute  l'AUemagne. 

Le  tableau  ci-joint  donne  le  prix  de  revient,  par 
metre  courant  de  voie  simple,  sur  plusieurs  chemins 
allemands,  y  compris  la  forme  et  les  accessoires, 
tels  que  changements  de  voie,  plaques  tournantes, 
gares  d'evitement. 

ft*,        c. 

Niirnberg  k  Fiirth 26  97 

Munich  k  Augsbourg 45  85 

Nord  de  1'empereur  Ferdinand 44  89 

Breslau  k  Freiburg 26  56 

Berlin  k  Francfort. 33  16 

Berlin  k  Stettin 27  93 

Berlin  k  Potsdam 30  38 

Anhalt 36  06 

Itf agdebourg  k  Leipzig 29  84 

Magdebourg  k  Halberstadt 33  66 

Saxon-Bavarois 28  69 

Brunswick 37  87 

Le  peu  d'elevation  de  la  plupart  de  ces  prix  de 
revient  doit  etre  attribue  au  prix  modique  de  la 
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main-d'oeuvre  et  des  bois,  et  au  faible  poids  des 
rails. 


Le  prix  des  traverses  a  varie  de  i  fr.  85  c.  &  3  fr. 
7 1  c,  et  par  exception  sur  le  chemin  du  Rhin  a  4  fr. 
93  c;  les  prix  s'6Ievent  actuellement  pour  les  bois 
de  chene,  et  tendent  a  depasser  de  plus  en  plus  ce 
minimum,  surtout  daps  les  pays  de  plaines.  Les  tra- 
verses du  chemin  de  fer  d'Altona  a  Kiel,  Tun  des 
derniers  mis  en  exploitation,  ont  coute  3  fr.  8a  c. ; 
eel  les  du  chemin  de  Magdebourg  a  Leipzig  pour  la 
deuxieme  voie,  4  &•  90  c. 

Les  rails  ont  et6  fournis  pour  la  plus  grande  par- 
tie  par  TAngleterre,  une  autre  partie  par  la  Belgi- 
que,  le  reste  par  les  usines  de  la  vallee  de  la  Mo- 
aelle  et  de  la  haute  Silesie  en  Prusse,  et  par  celles  de 
la  Carinthie  en  Autriche.  Les  prix  indiques  pour 
les  rails  du  chemin  de  Bade  et  de  la  haute  Silesie 
peuvent  etre  consideres  comme  limite  des  prix  au- 
quels  ils  sont  revenus  3  pied  d'qeuyre,  jusqu'en  i844> 
sur  la  plupart  des  chemins  de  fer  allemands.  Le 
prix  moyen  est  de  33o  k  35o  fr.  la  tonne.  Les  rails 
du  chemin  de  Nurnberg  a  Fiirth,  assembles  a  mi- 
fer  et  fabriques  il  y  a  plus  de  dix  annees,  ont  coute 
44'  francs. 


Inclinaison       Les  rails  sont  generalement  inclines  en  dedans  de 
la  voie;  I'inclinaison  s'obtient  au  moyen  d'entailles ' 
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pratiqu£es  dans  les  traverses,  sdit  sous  les  rails,  soit 
sous  les  coussinets  :  elle  varie  en  Allemagne  depuis 
o  jusqu'a  1/16,  rapport  le  plus  frequemment  adopte. 
La  necessite  de  donner  aux  roues  une  forme  co- 
nique  entraine  celle  d'incliner  les  rails  qui,  sans 
cela,  seraient  soumis  a  un  effort  lateral  tendant  a 
les  renverser  et  a  arracher  les  chevilles  ou  les  cram- 
pons. Cette  inclinaison  doit  etre  egale  a  celle  des 
bandages  des  roues,  lorsque  les  rails  sont  a  surface 
plate,  car  sans  cela  le  contact  ne  s  etablirait  que  par 
une  arete.  Cette  condition  n'est  plus  indispensable 
pour  les  rails  k  surface  bomb£e;  mais  la  difference 
entre  les  deux  inclinaison^  ne  doit  jamais  etre  conside- 
rable. Sur  plusieurs  chemins  de  fer  allemands,  on 
a  n6glige  a  tort  cette  precaution. 

On  donne  en  outre  aux  bandages  des  roues  un  Jeu  des 
ecartement  moindre  que  celui  des  rails  pour  evi-  menlonnet«- 
ter  que,  soit  par  l'effet  de  chocs  resultant  du  mau- 
vais  etat  de  la  voie,  soit  surtout  par  l'effet  d'un 
vent  lateral,  les  mentonnets  ne  viennent  frotter 
contre  les  rails.  En  ligne  droite,  la  difference  qui 
s'etablit  entre  les  rayons  sur  lesquels  portent  les 
roues  tend  a  ramener  sans  cesse  le  wagon  dans  sa 
position  normale,  et  cette  tendance  fait  6quilibre  & 
l'effort  lateral  ou  detruit  l'effet  du  choc  qui  tend  a 
jeter  le. wagon  sur  le  cot6.  En  Allemagne,  sur  les 
chemins  ou  j'ai  pu  connaitre  la  valeur  de  cette  dif- 
ference ou  de  ce  jeu  entre  les  rails  et  les  menton- 
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nets,  il  est  porte  le  plus  souvent  en  totalite  a  2  cen- 
timetres, quelquefois  &  a  centimetres  1/2;  on 
l'augmente  de  10  a  i5  millimetres  dans  les  courbes. 

Mouvement       jjC  mode  de  construction  de  la  voie  a  encore  une 
de  lacet. 

influence  marquee  sur  la  regularity  du  mouvement 

des  voitures  :  des  rails  raal  pos6s,  d'une  mauvaise 
forme,  ou  dont  l'ecartement  ne  serait  pas  conve- 
nable,  peuvent  produire  ce  mouvement  d'oscilla- 
tions  lat£rales  et  saccadees  desagr£able  aux  voya- 
geurs,  et  en  meme  temps  destructeur  pour  le  ma- 
teriel, que  Ton  designe  sous  le  nom  de  mouvement 
de  lacet.  On  constate  souvent  Texistence  de  ce  mou- 
vement oscillatoire  sur  les  chemins  de  fer  allemands, 
quoique  la  vitesse  y  soit  g&ieralement  mod6r£e. 
J'indiquerai  ici  les  causes  les  plus  apparentes  parmi 
celles  auxquelles  on  peut  Pattribuer. 

La  forme  des  rails  exerce  une  influence  tres- 
marquee  et  bien  connue  sur  le  mouvement  de  lacet; 
lorsque  les  rails  sont  a  surface  plane,  avec  quelque 
soin  qu'ait  ete  fait  le  sabottage  des  traverses  et  la  pose 
de  la  voie,  il  arrive  in^vitablementquel'inclinaison 
ne  correspond  pas  toujours  a  la  conicite  du  ban- 
dage de  la  roue;  la  jante  porte  tan  tot  sur  l'arete 
exterieure,  tantot  sur  Parete  interieure,  et  le  rayon 
sur  lequel  roulent  les  roues  n'est  jamais  constant; 
par  suite  de  cette  difference,  dont  le  sens  varie  a 
chaque  instant,  les  wagons  et  les  machines  sont 
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jetes  tantot  a  droite,  tan  tot  a  gauche,  et  le  convoi 
ne  tarde  pas  a  prendre  un  mouvement  serpentant 
d'autant  plus  sensible  que  la  vitesse  est  plus  grande. 
Si  la  voie  n'a  pas  assez  de  jeu  ,  ou  si ,  par  suite  de 
1'usure  des  bandages  a  la  gorge,  les  mentonnets  ne 
se  raccordent  plus  a  la  jante  par  une  courbe  con- 
tinue, chaque  oscillation  se  termine  par  un  choc 
des  roues  contre  les  rails,  qui  rend  le  mouvement 
de  lacet  plus  sensible  que  si  le  passage  d'une  oscil- 
lation a  l'autre  avail  lieu  graduellement. 

II  serait  assez  difficile  d'etablir,  a  priori,  s'il  vaut 
mieux ,  pour  combattre  la  tendance  au  mouvement 
de  lacet,  augmenter  ou  diminuer  la  conicite.  Une 
conicite  prononcee  tend  evidemment  a  limiter  I'am- 
plitude  de  l'oscillation  dans  le  sens  lateral ;  mais  si 
]e  rail  est  plat,  la  difference  de  rayon  des  circonfe- 
rences  de  contact,  lorsque  celui-ci  a  lieu,  tantot  sur 
Farete  interieure,  tantot  sur  Parete  exterieu re  du  rail, 
est  d'autant  plus  grande  que  la  conicile  est  plus 
grande,  et  les  deux  effets  doivent  se  balancer;  il  n'y 
a  que  pour  les  rails  bombes  que  l'a vantage  paraisse 
etre  en  faveur  d'une  forte  conicite.  C'est  un  point 
sur  lequel  l'exp^rience  pourrait  seule  prononcer; 
mais  il  serait  difficile  de  resoudre  la  question,  car  le 
mouvement  de  lacet  depend  aussi  de  la  construction 
des  voitures.  Les  rails  bombes  out  Tavantage,  quelle 
que  soit  Tirregularite  de  leur  pose,  de  rapprocher 
la  ligne  de  contact  de  la  ligne  medianede  la  surface 

12 
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superieure,  et  par  consequent  de  d£velopper  a  un 
degre  beaucoup  moindre  le  mouvement  d'oscilla- 
tion  laterale.  L'experience  journaliere  du  chemin 
de  fer  d'Orleans  confirme  d'une  maniere  bien  sen- 
sible tout  ce  qui  precede.  Le  mouvement  de  lacet 
des  machines  et  des  voitures,  tres-fort  lorsque  les 
trains  marchent.  a  grande  vitesse  sur  la  ligne  de 
Corbeil  entre  Paris  et  Juvisy,  cesse  sur  la  ligne  d'Or- 
leans, si  ce  n'est  pour  les  voitures  qui  l'engendrent 
par  suite  d'une  mauvaise  construction.  La  voie  de 
Corbeil  est  construite  avec  des  rails  plats,  celle  d'Or- 
leans, a  partir  de  Juvisy,  avec  des  rails  a  surface 
bombee.  Le  jeu  de  la  voie  sur  la  premiere  est  den- 
viron  2  centimetres;  il  a  ete  porte  k  3  centimetres 
sur  la  seconde. 

On  a  fait  deux  objections  au  bombement  des 
rails.  La  premiere  porte  sur  l'usure  plus  conside- 
rable que  doivent  eprouver  les  jantes  des  roues 
lQrsqu'elles  ne  portent  que  sur  une  surface  etroite  : 
cela  doit  etre,  en  effet;  mais  les  jantes  portent 
rarement  sur  toute  la  surface  des  rails  plats,  et, 
en  outre,  lorsque  le  contact  a  lieu  sur  toute  cette 
surface,  il  y  a  necessairement  des  glissements,  re- 
sultant de  1'inegalite  des  circonferences  du  tronc  de 
cone  portant  sur  le  rail,  et,  par  suite,  une  usure  qui 
peut  compenser  celle  que  produirait  le  bombement ; 
cette  objection  sera,  du  reste,  levee  par  l'emploi  des 
bandages  en  fer  aci^re,  ou  meme  en  acier,  qui  ne 
peut  manquer  de  se  g^neraliser,  pour  les  wagQns 
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com  me  pour  les  machines.  On  a  dit  aussi  que  la 
surface  des  rails  bombes  ne  t  aide  rait  pas  a  s'apla- 
tir,  par  suite  de  l'usure,  et  qu'alors  on  retomberait 
dans  tous  les  inconvenients  que  p  resent  en  t  les  rails 
a  surface  plate.  Le  bombement  disparaitra,  en  effet; 
mais  l'usure  corrigera  les  defauts  de  la  pose,  resul- 
tant, soit  de  rirregularit6  du  sabottage,  soit  d'un 
defaut  de  symetrie  dans  la  forme  du  rail  ou  celle 
du  coussinet;  I'aplatissement  ne  se  fera  pas  de  la 
meme  maniere  sur  tous  les  rails ;  il  se  fera  sur  tous 
les  points  ou  le  roulement  des  roues  tend  a  s'effec- 
tuer.  On  ne  peut  done  que  recommander  l'usage  des 
rails  a  surface  convexe.  11  n'en  faut  pas  moins  appor- 
ter  tout  le  soin  necessaire  k  la  pose  de  la  voie,  et  a  la 
confection  des  rails  et  des  cbussinets ,  car,  malgr  6 
le  bombement,  les  irregularites  pourraient  etre  assez 
grandes  pour  que  Finconvenient  des  rails  plats  se 
reproduisit. 

Sur  quelqnes  chemins  de  fer  allemands,  notara- 
ment  sur  celui  de  Vienne  a  Gloggnitz,  on  a  croise 
les  joints  des  rails;  mais  cette  disposition  ,  que  rien 
ne  necessite,  et  qui  n'est  pas  applicable  sur  les  che- 
mins a  traverses  sans  longrines,  tend  ^videmment 
a  produire  ou  a  faciliter  le  mouvement  de  lacet. 

La  voie  n'est  pas  la  seule  cause  qui  produise  le 
mouvement  oscillatoire;  on  voit  sou  vent,  dans  un 
train,  des  voitures  osciller  entre  d'autres  voitures 
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dont  la  marche  est  parfaitement  r^guliere  et  tran- 
quille ;  elles  portent  done  en  elles-memes  une  cause 
determinate  du  mouvement  de  lacet.  Un  d6faut 
dans  le  parallelisme  des  essieux,  ou  dans  1'egalite  de 
diametre  des  roues,  qu'il  est  toujours  difficile  d'ob- 
tenir  d'une  maniere  complete,  doit  tendre  evidem* 
ment  a  faire  devier  le  wagon  de  la  direction  rectiligne, 
jusqu'a  ce  que  les  frottements  de  glissement  fassent 
equilibre  k  cette  tendance  au  mouvement  d'oscil- 
lation ;  mais  il  n'atteint  cette  position  d'equilibre 
qu'avec  une  certaine  vitesse  acquise,  qui  l'entraine 
au  dela ;  il  est  ensuite  ramen£  en  sens  inverse,  et 
prend  un  mouvement  de  balancement  que  tout  fa- 
vorise. 

Il  est  done  tres-important  de  verifier  exactement 
le  montage  des  voitures  sur  les  roues  et  de  le  recti- 
fier, de  s'assujetir,  autantque  possible,  &  nemettre 
les  roues  sur  le  tour  pour  les  fabriquer,  ou  pour  les 
reparer  quand  le  bandage  est  us6,  que  par  paires 
montees  chacune  sur  leur  essieu,  et  d'apporter 
le  plus  grand  soin  a  leur  fabrication  et  a  leur  en- 
tretiem 

L'61evation  de  la  caisse  au-dessus  des  rails  peut 
encore  rendre  le  mouvement  de  lacet  plus  sensible, 
en  augmentant  Tamplitude  du  mouvement  de  pen- 
dule,  qui  s'ajoute  a  celui  de  deplacement  lateral,  et 
qui  resulte  de  l'£lasticite  de  toutes  les  pieces  du  wa- 
gon flechissant  sous  Taction  des  chocs. 


Digitized  by  VjOOQIC 


ACCESSORIES  DE  LA  VOIE.  181 

On  combat  en  partie  le  mouvement  de  lacet,  en 
serrant  les  tampons  les  uns  contre  les  autres  au 
moyen  d'un  tendeur  a  vis;  mais  il  arrive  souvent 
que  les  frottements,  que  Ton  determine  ainsi  lors- 
que  le  balancement  se  produit,  sont  insuffisants 
pour  Pempecher  d'etre  fatigant  pour  les  voyageurs. 
II  faut  alors  examiner  avec  soin  la  voiture,  et  reme- 
dier  directement  aux  defaiits  qu'elle  presente. 

Les  changements  de  voie  que  Ton  rencontre  le  changements 
plus  frequemment  en  Allemagne  sont  les  change- 
ments de  voie  a  rails  mobiles;  ils  ont  Pa  vantage 
d'etre  d'une  grande  simplicite ,  et  de  permettre 
l'embranchement  simultane  sttr  plusieurs  voies ; 
mais  ils  sont  dangereux,  surtout  aux  stations  inter- 
mediates, ou  les  convois  peuvent  passer  sans  s'ar- 
reter.  A  Pepoque  ou  j'ai  visits  le  chemin  de  fer  de 
Brunswick ,  deux  machines  sont  sorties  de  la  voie  a 
quinze  jours  d'intervalle,  par  suite  de  la  fausse  po- 
sition de  l'excentrique  qui  sert  k  manoeuvrer  les  ai- 
guilles. On  a  cherche,  d'une  maniere  tres-ingenieuse, 
sur  ce  meme  chemin,  a  remedier  a  cet  inconvenient. 
Les  rails  mobiles  de  la  voie  unique,  qui  resulte  de 
la  reunion  des  deux  autres,  entrainent  avec  qux  et 
en  sens  contraire,  par  Pintermediaire  d'un  levier  du 
premier  genre,  les  rails  qui  terminent  Pune  de  ces 
deux  voies,  et  qui  for  men  t,  par  suite,  une  seconde 
paire  d'aiguilles;  ces  aiguilles,  au  lieu  de  glisser  sur 
des  coussinets  horizontaux,  portent  des  tasseaux 
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en  acier  fondu ,  qui  glissent  sur  des  plans  inclines 
£galement  formes  de  tasseaux  en  acier  fondu;  le 
levier  qui  sert  a  manoeuvrer  les  premieres  aiguilles 
est  muni  d'un  contre-poids  qui  les  ramene  toujours 
dans  la  mertie  position;  elles  peuvent  elles-memes 
etre  mises  en  mouvement  par  le  second  systeme 
d'aiguilles,  qui  glisse  sur  ses  supports  inclines  des 
qu'une  machine  ou  un  wagon  les  aborde  par  Pex- 
tremite  voisine  de  la  charniere.  La  manoeuvre,  au 
lieu  d'etre  detenninee  par  une  pression  lat^rale, 
comme  dans  le  changement  de  voie  de  Stephenson 
k  deux  aiguilles,  est  produite  par  Faction  d'une  pres- 
sion verticale,  qui  se  decompose  p&rallelement  aux 
plans  inclines  de  glissement;  il  y  a  en  outre  cette 
difference,  cjue  le  rail  unique  resultant  de  la  reuiiion 
des  deux  voies  convergentes,  est  mis  £galement  en 
mouvement  et  vient  h  la  rencontre  des  aiguilles. 
Cette  disposition  est  due  a  M.  Chillingworth ,  inge- 
nieur  du  materiel  des  chemins  de  Brunswick ;  elle 
a  ete  appliquee  d'abord  a  l'embranchement  a  une 
seule  voie  du  chemin  de  Hannovre,  sur  le  chemin 
de  Brunswick  k  Magdebourg,  ou  Ton  a  pu  se  dis- 
penser de  placer  un  aiguilleur ;  elle  pourrait  etre 
appliquee  en  partie  au  changement  de  voie  de 
Stephenson  ,  dont  on  ferait  glisser  les  aiguilles  sur 
un  plan  legerement  incline,  au  lieu  de  les  faire 
glisser  sur  un  plan  horizontal.  Dans  certains  cas,  le 
contre-poids  de  ce  dernier  changement  de  voie , 
abandonne  par  Taiguilleur,  peut  raiuener  les  ai- 
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guides  sous  le  poids  raeme  des  wagons;  Faction 
de  la  gravity,  d^composee  parallelement  aux  plans 
inclines,  s'ajouterait  au  frottement  de  glissement, 
qui  peut  etre  surmonte  par  le  contre-poids,  a  l'aide 
des  vibrations  produites  par  le  mouvement  du 
train.  L'idee  de  cette  disposition,  appliquee  a 
Brunswick,  a  et6  suggeree  a  son  auteur  par  le  sys- 
teme d'aiguilles  de  Wilde,  recemment  introduit 
d'Angleterre  en  France,  et  dont  on  voit  fonction- 
ner  un  modele  aux  ateliers  du  chemin  de  fer  de 
Rouen,  a  Sotteville.  Ce  changement  de  voie  pre- 
sente  une  modification  tres-importante  du  systeme 
de  Stephenson  k  double  aiguille.  Les  aiguilles  sont 
inanoeuvrees  com  me  a  Vordinaire  par  un  levier  a 
contre-poids,  mais  l'axe  de  ce  levier  porte  un  excen- 
trique  qui  d£place  le  rail  qui  leur  succede,  d'une 
quantite  exactement  egale  a  Tepaisseur  de  leur 
pointe.  Cette  combinaison  rend  le  passage  sur  les 
aiguilles  plus  doitx,  et  permet  de  donner  de  plus 
grands  rayons  aux  courbes  d'embranchement;  par 
contre,  elle  parait  necessiter  un  entretien  plus  mi- 
nutieux. 

Apres  le  changement  de  voie  a  rails  mobiles,  le 
plus  fr^querament  employ^  est  un  systeme  fort 
simple,  mais  qui  m'a  paru  tout  &  fait  mauvais  dans 
la  pratique;  il  se  compose  die  deux  aiguilles  d  egale 
longueur  (6m  environ)  qui  viennent  s'appliquer  soit 
sur  un  rail ,  soit  sur  l'autre ,  suivant  la  voie  stir 
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laquelle  doivent  s'engager  les  trains;  il  n'y  a  pas  de 
contre-rail  pour  empecher  les  mentotinets  de  venir 
frapper  contre  les  pointes  des  aiguilles,  dans  le  cas 
ou  elles  seraient  faussees  ou  manoeuvrees  negligem- 
ment  et  ne  s'appuyeraient  pas  exactement  sur  le 
rail.  Les  aiguilles  sont  manoeuvrees  par  un  levier, 
portant  un  verrou  qui  les  fixe  dans  chacuhe  de 
leurs  positions,  et  qui  leur  ote  tout  l'avantage  que 
presente  le  changement  de  voie  de  Stephenson  , 
celui  d'etre  self-acting  pour  les  trains  arrivant  de 
l'embranchement  sur  le  tronc  commun. 

On  trouve  quelques  anciens  changeraents  de  voie 
a  une  seule  aiguille  de  Stephenson ,  et  quelques 
changements  de  voie  a  aiguilles  fixes  et  contre-rails 
mobiles ,  mais  ceux-ci  sont  generalement  ex£cut6s 
sur  des  dimensions  trop  petites  et  sont  incomplets. 

Signaux         Sur  presque  tous  les  chemins  de  fer  allemands , 

changements  et  en  Prusse  par  suite  d'une  prescription  regle- 
de  voie.  .  r  .        .        r  , 

mentaire,  on  trouve  des  signaux  manoeuvres  par 

le  me  me  excentrique  ou  le  meme  levier  que  les  ai- 
guilles; en  Prusse,  c'est  une  plaque  peinte  en  blanc 
et  rouge  d'un  cote,  et  en  blanc  et  noir  de  l'autre  cote, 
portant  la  nuit  une  lanterne  dont  les  verres  oppo- 
ses ont  des  couleurs  differentes;  le  levier  de  chan- 
gement de  voie ,  dont  les  deux  positions  extremes 
sont  symetriques  par  rapport  a  la  verticale ,  porte 
un  petit  secteur  de  rone  d'angle,  qui  agit  sur  un  pi- 
gnon  enfile  sur  la  tige  du  signal. 
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A  Brunswick  et  Hannovre  les  changements  de 
voie  sont  manoeuvres  par  des  excentriques  portant 
une  lige  verticale ,  et  a  Fextremite  de  cette  tige, 
une  traverse  inclinee  a  45°  sur  l'borizon.  Aux  deux 
extremity  de  cette  traverse  sont  fixes  deux  disques 
annulaires  au  centre  desquels  ou  bien  au-dessous 
desquels  on  suspend  pour  la  nuit  une  petite  lan- 
tcrne  de  couleur;  le  sens  de  I'inclinaison  de  cette 
traverse  indique  de  quel  cote  les  aiguilles  peuvent 
livrer  passage'aux  trains ,  la  voie  est  libre  du  cote 
vers  lequel  incline  la  traverse.  Sur  le  chemin  de 
Vienne  k  Gloggnitz  le  signal  est  forin£  par  un  disque 
entole,  peint  en  rouge  et  en  blanc,  qui  pent  se 
placer  dans  deux  positions  rcctangulaires  :  lorsqu'il 
se  presente  sur  la  tranche ,  il  indique  que  la  voie 
principale  est  ouverte;   lorsqu'il  se  presente,  au 
contraire,  deface,  il  indique  que  c'est  Tenibran- 
chement  qui  est  en  communication  avec  le  tronc 
comraun.  Le  levier  qui  manoeuvre  les  aiguilles  est 
mobile  dans  une  cage  en  forme  de  secteur,  qui  limite 
sa  course;  il  se  termine  par  un  tube  dans  lequel  est 
enfilee  la  tige  qui  porte  le  disque;  celle-ci ,  par  une 
ouverture  menag£e  dans  le  tube ,  laisse  passer  une 
languette  qui  frotte  contre  Tune  des  joues  du  sec- 
teur et,  vers  Tune  des  extremites  de  la  course,  vient 
s'engager  dans  une  cavity ;  pendant  que  le  levier 
acheve  sa  course,   cette   languette  arretee  par  le 
bord  de  la  cavite,  fait  pivoter  la  tige  da  disque  de 
900.  Ge  systeme  est  simple  ,  mais  comporte  diffici- 
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lement  Taddition  d'un  signal  lumineux  pour  la 
nuit,  a  cause  de  la  position  inclin6e  du  levier. 

Parmi  les  dispositions  qui  viennent  d'etre  signa- 
lees,  iln'y  en  a  que  deux  qui  meritent  d'arreter  l'at- 
tention  :  l'application  de  signaux  manoeuvres  en 
meme  temps  et  par  le  meme  mecanisme  que  les  ai- 
guilles, qui  ne  se  retrouve  que  rarement  en  France; 
et  le  changement  de  voie  a  rails  mobiles  self-acting 
de  M.  Chillingworth  qui ,  hien  execute ,  peut  etre 
tres-utile  pour  etablir  des  embranchements  a  cour- 
bes  de  grand  rayon . 

Plaques  Les  plaques  tournantes  pour  wagons  sont  d'une 

grande  simplicite ,  et  g^neralement  recouvertes  seu- 
lement  d'un  plancher  en  bois.  Les  plaques  tour- 
nantes pour  machines,  sont  presque  partout  assez 
grandes  pour  que  Ton  puisse  faire  tourner,  a  la 
fois,  la  machine  et  le  tender,  sans  les  disassem- 
bler ;  elles  couvrent  le  plus  souvent  la  fosse  tout 
entiere;  d'autres  fois  elles  ne  presentent  qu'une 
seule  voie  en  forme  de  pont ,  la  fosse  circulaire 
dans  laquelle  se  meut  la  plaque  tournante  restant 
ouverte  sur  les  deux  cotes.  Dans  ce  dernier  cas ,  le 
bois  expose  librement  a  Vair  se  conserve  mieux, 
mais  il  y  a  un  grand  inconvenient  a  laisser  la  fosse 
entiereraent  ouverte ;  un  m^canicien  ou  un  chauf- 
feur n£gligp?nt  peut  y  precipiter  sa  machine  lors- 
que  le  pont  est  mal  tourne.  Ces  plaques  tournantes 
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sont  manoeuvrees  au  moyen  d'un  systeme  d'engre- 
nages  et  de  manivelles ,  qui  font  tourner  Tune  des 
roues,  ou  bien  au  moyen  de  leviers  en  bois,  que 
Ton  fixe  dans  des  sabots  en  fonte ,  et  a  1' extremity 
desquels  deux  homines  agissent  en  poussant  comme 
sur  une  barre  de  cabestan ;  les  plaques  a  engrenages 
peuvent  etre  manoeuvrees  par  un  seul  homme.  11 
existe  surle  chemin  de  Vienne  a  Gloggnitz,  des  pla- 
ques tournantes  de  7m,9o  de  diametre,  servant  pour 
la  manoeuvre  des  machines  et  tenders  reunis  ou  des 
grandesvoituresamericaines;ellessecomposentd\in 
plancher  forme  par  deux  assises  de  plateformes,  de 
om,  i  o  d'epaisseur,  jointives  et  croisees  k  angle  droit, 
et  recou vertesd'unefeuillede  tole.  Ce  plancher  porte 
en-dessousuneseriedechapesindependantes  les  unes 
desautres,  dans  lesquelles  sont  engages  les  tonrillons 
des  roues  qui  supportent  la  plaque;  les  roues,  au 
nombre  de  vingt-quatre ,  sont  distributes  sur  trois 
rails  annulaires,  portes  par  des  gradins  en  pierre, 
de  hauteur  decroissante,  et  elles  ont  des  rayons 
proportionnels  k  leur  distance  au  centre,  ou  se 
trouve  place  un  pivot  en  fonte.  Cette  construction , 
qu6ique  simple ,  doit  etre  couteuse  a  cause  du  grand 
nombre  des  roues. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Bade,  k  Carlsruhe,  au 
centre  d'une  rotonde  monumentale,  se  trouve  une 
grande  plaque  tournante  en  fonte  de  9m,6o  de  dia- 
metre ;  elle  est  manoeuvree  avec  facility  par  deux 
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homines ,  au  moyen  d'une  double  manivelle  et  d'une 
s6rie  d'engrenages  agissant  sur  une  roue  dentee , 
placee  sur  la  circonfer.ence  de  la  fosse.  Elle  est  por- 
tee  par  un  pivot  et  par  douze  roues  placees  a  la 
circonference.  Le  mecanicien  et  le  chauffeur,  sans 
renfort  et  sans  fatigue,  peuvent  lui  faire  faire  une 
revolution  complete  en  moins  de  4'  *  lorsqu'elle 
porte  une  machine  et  un  tender  du  poids  total  d'en- 
viron  3o  tonnes;  elle  sert  done  a  faire  la  manoeuvre 
de  la  rentree  des  machines  dans  la  rotonde  avec 
plus  de  rapidite  que  lorsqu'il  faut  disassembler  le 
tender  et  la  machine ,  et  les  tourner  successivement 
sur  une  petite  plaque;  de  plus  ,  cette  manoeuvre 
n'exige  pas  le  concours  d'une  escouade  d'ouvriers 
ou  d'hommes  de  service  qui  sont  obliges  de  se  de- 
ranger  de  leur  travail,  toutes  les  fois  qu'il  entre 
ou  sort  une  machine. 

Cette  grande  plaque  tournante  a  coute  8,600  fr. 

Les  plaques  ordinaires  pour  voitures,  de  4m>2°  de 
de  diametre,  coutent  2,784  fr. 

Celles  de  3m,2o  de  diametre  coutent  2,i5o  fr. 

Ces  plaques  de  grand  diametre  sont  tres-utiles 
dans  les  remises  en  forme  de  rotonde,  et  dans  les 
gares  tfu  il  faut  tourner  les  machines ;  la  manoeuvre 
ordinaire  sur  des  petites  plaques  sans  engrenages 
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n'exige  pas  moins  de  cinq  hommes  de  renfort,  qui 
se  derangent  de  leur  travail,  a  chaque  fois  qu'il 
arrive  un  convoi  dans  la  gare ;  en  supposant  qu'il 
arrive  dix  convois  par  jour  ,  et  qu'il  y  ait  a  chaque 
fois  une  perte  de  temps  de  10'  par  homme ,  le  temps 
perdu  forme  a  la  fin  de  la  journec,  un  total  de  4oo' 
ouenvion  7  heuresdela  journeed'un  homme,  et  par 
consequent  occasionne  une  depense  annuelle  d'au 
moins  700  fr. ,  sans  compter  la  perte  d'effet  utile 
qui  resulte  d'interruptions  dans  le  travail  sans  cesse 
repetees.  II  y  a  done  economie,  en  meme  temps  que 
simplification  des  manoeuvres,  dans  1'emploi  des 
plaques  tournantes  de  grande  dimension ,  pour 
tourner  a  la  fois  une  machine  et  le  tender,  surtout 
si  Ton  adopte  un  modele  beaucoup  moins  dispen- 
dieux  que  celui  de  Carlsruhe. 

Les  passages  de  niveau  ne  presentent  aucune  dis- 
position particuliere  qui  merite  d'etre  mentionnee, 
si  ce  n'est  celle  qui  a  ete  adoptee  sur  le  chemin  de 
fer  de  Vienne  a  Gloggnitz.  Au  lieu  dun  rail  et  d'un 
contre-rail  entre  lesquelsse  trouve  menagee  une  rai- 
nure  pour  livrer  passage  aux  mentonnets  des  roues, 
on  a  place  le  rail  ordinaire,  de  forme  americaine 
et  dont  la  hauteur  est  de  98  millimetres,  entre  deux 
pieces  de  bois  recouvertes  de  plaques  de  fer,  l'une 
a  l'exterieur  s'elevant  au  niveau  de  la  tete  du  rail, 
l'autre  a  l'interieur  s'elevaiat  a  la  moitie  de  sa  hau- 
teur; la  chaussee  est  bombee  et  vient  se  raccorder 


de  niveau. 
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sans  interposition  de  contre-rail  avec  les  deux  pla- 
ques de  fer  interjeures.  Cette  construction  presente 
peut-etre  moins  de  solidit^  que  le  systeme  ordi- 
naire; ce'pendant  on  s'en  montre  satisfait.  II  est  cer- 
tain qu'elle  pourrait  etre  utilement  employee,  au 
moins  pour  les  cheinins  d'exploitation  frequentes 
seulement  pendant  la  recolte,  et  qui  ne  sont  pas 
surveilles  pendant  le  reste  de  l'annee  par  des  gar- 
diens  a  poste  fixe;  son  avantage,  au  point  de  vue 
de  la  securite ,  est  incontestable. 

Cloture.  Les  chemins  de  fer  allemands,  sauf  un  tres-petit 

nombre  d'exceptions,  ne  sont  pas  fermes  par  des 
treillages  ou  des  haies  vives;  on  s'est  contente  quel- 
quefois,  pour  toute  mesure  de  precaution,  de  mettre 
de  place  en  place  des  inscriptions  portant  qu  il  est 
defendu  dialler  a  pied,  a  cheval  ou  en  voiture^  ou 
defaire  paitre  des  bestiaux  sur  le  chemin  de  fer. 
L  etablissement  d'une  cloture  est  moins  necessaire 
en  Allemagne  que  partont  ailleurs,  a  cause  de  Tes- 
prit  d'ordre  et  de  subordination  qui  caracterise  ses 
habitants;  mais  il  arrive  que  des  chevaux  ou  des 
bestiaux,  effrayes.par  le  bruit,  se  precipitent  sous 
la  machine,  et  il  en  resnltera  tot  ou  tard  des  acci- 
dents graves.  Dans  le  grancj-duche  de  Bade,  ou  Ton 
etablit  par  exception  des  clotures  formees  de  pieux 
avec  lisses,  on  plante  des  haies  de  murier  multi- 
caule  pour  utiliser  le  terrain. 
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Les  traversees  de  niveau  sont  intercepts  au  mo-  Barrieres. 
ment  du  passage  des  trains  par  des  perches ,  des 
cordes  ou  des  chaines  placees  en  travers  des  routes. 
Sur  un  grand  nombre  de  chemins ,  les  reglements 
prescrivent  d'arreter  les  chevaux,  voitures  ou  trou- 
peaux,  lorsqu'un  train  est  en  vue,  a  des  poteaux 
places  a  20  metres  en  arriere  de  l'obstacle  employe 
comme  moyen  de  fermeture. 

On  rem ar que  partout ,  independamment  des  Poteaux 
bornes  railliaires,  des  poteaux  indicateurs  places  a 
tous  les  points  ou  le  profil  du  chemin  change  d'in- 
clinaison;  deux  bras  inclines  dans  le  meme  sens 
que  la  voie  portent  en  caracteres  tres-lisibles  l'indi- 
cation  de  la  pente.  Cette  precaution  facilite  la  con- 
duite  des  machines  pour  les  m6caniciens,  tant  qu  ils 
n'ont  pas  acquis  par  1'habitude  la  connaissance 
exacte  de  toutes  les  parties  du  chemin. 

Le  tableau  ci-joint  resume  les  Elements  princi-  Tableau 
paux  de  la  voie  de  fer  pour  vingt-sept  chemins  de  um  ' 
fer  en  exploitation.  Lorsqu'un  meme  chemin  pre* 
sentait  differents  systemes  de  voies,  supports,  etc., 
c'est  toujours  le  plus  recent  de  ces  systemes  dont 
j'ai  reproduit  les  Elements.  Pour  plusieurs  chemins, 
quelques-uns  de  ces  elements  m'ont  manque. 
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[Signea  convenlionnels.  -  P.  Rails  plats.  —  A.  Rails  amoricains.  —  U.  Rails  en  U  rcnversfc.  — 
G.  Rails  a  champignon  simple.  —  C,C.  Rails  a  champignon  double.  —  T.  Traverses.  —  D.  Des  en 
pierre.  —  L.  Longrines.  —  T,L.  Traverses  ct  longrines.] 
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Pour  terminer  le  chapitre  sp^cialement  consacre      cahier 
a  laVoie  de  fer,  j'ai  reproduit  ci-apres  un  des  ca-    ^pour8^* 
hiers  de  charges  les  plus  recents,  redig6  pour  la   a(jesnSis!Pe 
fourniture  des  rails  du  chemin  de  fer  du  Main  au 
Neckar. 


Art.  ler.  —  Les  rails  auront  la  forme  dite  rail  de  yignoles  (rail 
americain) ,  conform£ment  au  profll  annexe  au  present  cabier  des 
charges.  Le  fournisseur,  au  moment  ou  le  marche*  sera  conclu, 
recevra  un  gabarit  exact. 

Art.  2.  —  La  longueur  de  chaque  rail  sera  egale  a  5  metres  (1). 
Le  fournisseur  est  autorise  cependant  a  faire  la  vingtieme  partie  de 
ses  livraisons  en  rails  de  4  metres  de  longueur.  Le  poids  moyen 
des  rails  sera  de  35  kilogrammes  par  metre  carre" ,  avec  une  tole- 
rance de  5  pour  0/0  sur  le  poids. 

Art.  3.  —  Les  rails  devront  etre  fabrique's  en  fer  design 6  dans 
le  commerce  sous  le  n°  3 ;  le  soumissionnaire  devra  remettre  avec 
sa  soumission  des  echanti lions  du  fer  qu'il  s'engage  a  fournir  en 
bouts  de  rails  de  la  dimension  la  plus  forte,  de  1  metre  environ  de 
longueur,  et  pr&entant  une  cassure  fraicbe. 

Art.  4.  —  Pour  ce  qui  concerne  le  mode  de  fabrication ,  il  est 
present  com  me  condition  speciale  que  le  fer  ne  sera  pas  immedia- 
tement  faconne  en  rails  a  sa  sortie  des  fours  a  puddler.  Les  fa- 
bricants  devront  detainer  dans  leur  soumission  les  preparations 
interm^diaires  auxquelles  ils  soumettront  le  m£tal. 

Art.  5.  —  Les  rails  devront  sortir  nets  et  lisses  du  laminoir, 
e'est-a-dire  qu'ils  ne  devront  presenter,  soit  a  la  surface  supeneure, 
soit  sur  les  cotes,  aucune  in^galite,  deTaut  de  soudure,  paille  ou 
gercure.  Les  extremity  seront  coupees  a  la  scie,  a  angle  droit 
avec  les  faces  superieure  et  laterales ;  la  face  de  sciage  sera  com- 


(1)  Toutes  les  indications  numeriqucs  sont  donnees  en  mesures  m6- 
triques;  notre  systeme  metrique  fail  de  jour  en  jour  des  progres  en  Al- 
lemagne. 
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pietement  ebarbee  et  terminee  a  la  lime.  Les  rails  doivent  &re 
entierement  droits ,  et  leur  base  doit  pouvoir  s'appliquer  exacte- 
ment  sur  une  surface  plane.  Aux  deux  extremit^s,  les  angles  de  la 
base  doivent  £tre  abattus. 

Art.  6.  —  (Cet  article  se  rapporte  seulement  aux  Ipoques  de 
livraison). 

Abt.  7.  —  Les  soumissions  doivent  comprendre  1'engagement : 
1°  pour  les  usines  anglaises,  de  livrer  les  rails  a  Rotterdam,  trans- 
bordes  sur  les  bateaux  du  Rhin;  2°  pour  les  usines  du  continent, 
de  les  livrer  dans  un  port  du  Rbin ,  a  designer  par  le  soumission- 
naire,  charges  sur  bateaux,  ou  bien  de  les  livrer  a  Mayence  de- 
charges  et  empiies  sur  le  rivage  au  lieu  de  dlcbargement  et  suivant 
la  maniere  qui  sera  ulterieurement  indiqu^e. 

Art.  8.  —  Les  soumissions  doivent  indiquer  s6par6mentle  prix 
des  rails  et  les  frais  de  transport ,  ces  derniers  comprenant  tous 
les  frais  accessoires,  tels  que  connaissements ,  assurances,  droits 
d'ancrage  et  d'attache,  etc.,  a  1'exception  seulement  des  droits  de 
navigation  du  Rhin  et  les  droits  d'importation  dans  les  £tats  de 
Fassociation  douaniere. 

Art.  9.  —  Les  soumissions  seront  revues  jusqu'au  ler  &6~ 
cembre  1843  a  midi,  a  Darmstadt,  a  la  direction  des  cbemins  de 
fer  du  grand-duche  de  Hesse ;  el  les  devront  porter  la  suscription  : 
soumission  pour  fourniture  de  rails.  Les  soumissionnaires  ont  le 
droit  d'assister  ou  de  se  faire  representer  a  Fouverture  des  paquets 
cachetes,  qui  aura  lieu  au  jour  et  a  l'heure  ci-dessus  indiques. 
Les  soumissionnaires  restent  lies  par  leur  soumission  pendant 
cinq  semaines,  a  partir  de  cette  inline  epoque. 

Art.  10.  —  L'epreuve  des  rails  sera  faite  a  l'usine  m£me  par  un 
commissaire  du  gouvernement  grand -ducal ;  cette  epreuve  aura 
pour  objet  de  constater  les  deTauts  ^num^res  dans  Fart.  5  ci-des- 
sus ,  de  constater  le  poids  au  moyen  d'une  balance  legale,  de  veri- 
fier la  forme  au  moyen  du  gabarit  poincjonne,  et  de  verifier  la  struc- 
ture et  la  solidite"  du  fer  au  moyen  d'essais  sur  la  resistance  au  choc 
et  par  Fexamen  de  la  cassure :  le  commissaire  s'attachera  en  outre 
a  reconnaltre  si  les  procedes  de  fabrication  specifies  sont  exacte- 
mentsuivis. 
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Abt.  11.  —  L'entrepreneur  doit,  avant  chacune  des  6poques  de 
livraison,  faire  savoir  que  ses  rails  sont  pr&s  pour  l'examen  et  les 
epreuves  auxquels  ils  doivent  etre  soumis,  assez  t6t  pour  que  cette 
operation  puisse  etre  faite  d'une  nianiere  complete  et  sans  preci- 
pitation ,  et  sans  qu'il  en  resulte  de  retard  pour  les  livraisons , 
auquel  cas  il  aurait  a  supporter  seul  toutes  les  consequences  du 
retard. 

Art.  12.  —  L'entrepreneur  de  cette  fourniture  de  rails  devra 
donner  libre  entree  a  tout  instant  dans  son  usine  au  commissaire 
grand-ducal,  lui  donner  tous  les  renseignements  n£cessaires,  lui 
fournir  tous  les  ouvriers  dont  il  aura  besoin  pour  ses  essais,  et 
disposer  avant  son  arrived  tous  les  appareils  necessaires ,  et  no- 
tamment  un  mouton  de  300  kilogrammes  tombant  de  5  metres  de 
hauteur.  Le  commissaire  soumet  a  son  choix  les  rails  h  Fepreuve 
du  choc  ou  de  la  cassure.  Pour  Fepreuve  de  choc,  on  place  le  rail 
sur  deux  supports  ecartes  de  1  metre,  et  on  laisse  tomber  h  egale 
distance  de  ces  supports,  de  5  metres  de  hauteur,  le  mouton  de 
300  kilogrammes.  Le  rail  qui*  sous  Faction  de  ce  choc,  £prouve 
une  flexion ,  est  retourne"  et  soumis  de  nouveau  a  Faction  du  mou- 
ton. Apres  cette  epreuve,  le  rail  ne  doit  montrer  aucune  gercure, 
cassure ,  etc.  Si  les  premieres  epreuves  de  choc  font  soupconner 
que  le  fer  est  de  mauvaise  quality  ce  qui  est  abandonne"  a  Fappr^cia- 
tion  du  commissaire  seul ,  Fepreuve  doit  £tre  rep^tee  sur  des  rails 
au  choix  du  commissaire,  dont  le  nombre  repr&ente  1/2  pour  0/0 
de  la  fourniture  totale  en  cours  de  reception;  si  le  tiers  de  ce  1/2 
pour  0,0  ne  supporte  pas  convenablement  Fepreuve,  le  commis- 
saire a  le  droit  de  rejeter  toute  la  fourniture  sans  autre  examen. 
Tous  les  rails  reconnus  de  bonne  qualite  sont  poinconn£s;  tous  les 
rails  reconnus  de  mauvaise  quality,  de  mauvaise  forme  ou  depoids 
trop  fort  ou  trop  faible ,  sont  frappes  d'un  poincon  de  rebut ,  et  ne 
peuvent  pas  €tre  compris  dans  les  livraisons. 

Art.  13.  —  La  reception  quant  au  nombre  des  rails  a  lieu  a  l'u- 
sine ,  et  est  constatee  par  un  proces-verbal  signe*  par  le  fabricant 
et  le  commissaire.  La  determination  du  poids  qui  sert  de  base  au 
payement  a  lieu  a  Mayence,  aux  frais  de  Fadministration  du  chemin 
de  fer ,  et  sur  une  balance  publique.  Le  fournisseur  est  libre  d'as- 
sister  en  personne  au  pesage  ou  de  s'y  faire  representer.  II  renonce 
a  tout  droit  de  reclamation  ulterieure  au  sujet  de  cette  operation. 
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Art.  14.  —  La  valeur  constatle  par  le  pesage  est  pay6e ,  au  plus 
tard  huit  jours  apres  l'achevenient  de  l'oplration,  au  foumisseur 
ou  a  son  fond£  de  pouvoirs. 

Abt.  15.  —  Le  soumissionnaire  s'engage ,  comme  garantie  de 
Paccomplissement  entier  et  rlgulier  de  son  march6,  a  deposer  un 
cautionnement  6gal  a  4  pour  0/0  du  prix  total  de  la  foumiture, 
dans  le  delai  de  quatorze  jours,  apres  l'6change  des  signatures.  Ce 
cautionnement  doit  tee  depose"  en  argent  comptant  ou  en  effets 
publics  du  grand-duche  de  Hesse;  il  n'est  rendu  qu'apres  Tache- 
vement  des  livraisons,  conformlment  au  present  cahier  des  charges. 

Art.  17.  —  Toutes  les  contestations,  auxquelles  pourrait  don- 
ner  lieu  l'exlcution  du  cahier  des  charges,  seront  jugtes  par  trois 
arbitres,  qui  devront  &renommes  dans  le  delai  de  quatorze  jours, 
Tun  par  la  direction  des  chemins  de  fer  du  grand-duch£  de  Hesse, 
l'autre  par  le  foumisseur,  et  le  troisieme  par  les  deux  premiers. 
Dans  le  cas  ou  ceux-ci  ne  tomberaient  pas  d'accord  pour  ce  choix, 
il  sera  dei&e'  au  tribunal  sup&ieur  de  Darmstadt. 
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CHAPITRE   V. 

STATIONS  ET  DfiPENDANCES^  -     r 

G6neralites.  —  Gare  de  Leipzig  (chemin  saxon-bavarois).  —  Service  sur 
les  cdtes.  —  Service  en  t6te;  gare  de  Vienne  (chemin  de  Vienne  a 
Gloggnitz).  —  Service  sur  unseulcdt6;  gare  de  Carlsruhe.  —  Re- 
broussements.—  Embranchements;  gares  d'Oschersleben  et  de  Kothen. 
—  StaliODs  de  second  ordre.  —  Voies  couveries.  —  Stations  ornees.  — 
Fosses  pour  la  visile  des  voitures.  —  Gares  de  marchandises ;  Berlin 
a  Stettin ;  Anhalt.  —  Magasins  de  combustible.  —  Ateliers  de  repara- 
tion ;  ateliers  de  Niirnberg.  —  Reservoirs ;  wagon-reservoir.  —  Grues 

'  hydrauiiques.  —  Superficie  des  gares.  —  £cartement  moyen  des  sta- 
tions. — Frais  de  construction ;  chemin  de  fer  de  Berlin  a  Francfort- 
sur-Oder ;  chemin  de  fer  d'Anbalt;  chemin  de  fer  de  Bade.  —  Outii- 
lage  des  ateliers. 


La  disposition  des  stations  exerce,  tout  le  monde  Generality; 
le  sait,  une  influence  marqu6e  sur  l'exploitation 
d'un  chemin  defer;  la  distribution  des  salles  d'at- 
tente,  des  depots  pour  les  bagages,  des  issues  pour 
les  voyageurs,  l'emplacement  et  la  forme  des  gares 
de  marchandises,  l'accord  des  besoins  du  service 
avec  les  exigences  des  conditions  locales,  doivent 
appeler  d'une  maniere  toute  speciale  l'attention  des 
ingenieurs  charges  de  la  construction  des  chemins 
de  fer. 

On  peut  classer  les  stations  en  deux  categories : 
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les  gares  principales  placees  aux  extremites  ou  sur 
quelques  points  exceptionnels  qui  n£cessitent  la 
creation  d'etablissements  considerables,  et  les  gares 
ou  stations  intermediaires  dont  Pimportance  n'est 
que  secondaire.  Parmi  les  premieres,  celles  que  Ton 
rencontre  en  Allemagne  pr&entent  des  dispositions 
tres-differentes;  j'en  d6crirai  une  de  chaque  type 
particulier. 

Gare  La  gare  de  Leipzig  du  chemin  de  fer  saxon-bava- 

de  Leipzig.        .      D       A         .  \     D  1M  fl 

(Saxon-Ba?.)  rois  peutetre  citee  comme  un  modele  parmi  celles 

qui,  se  trouvant  etablies  au  niveau  du  sol,  ont  ren- 
contre des  terrains  d'une  etendue  suffisante  pour  se 
developper  a  Taise.  Elle  couvre  un  rectangle  de 
5666  metres  de  longueur  sur  1 4 f  metres  de  largeur, 
enclos  par  une  grille  sur  sa  face  anterieure  et  sur 
les  cot6s.  Au  milieu  &  eleve  une  grande  halle  ouverte 
par  les  deux  bouts,  sous  laquelle  sont  compris,  sans 
support  intermediate  pour  la  charpente,  les  deux 
quais  de  depart  et  darriv^e  et  quatre  voies.  Ces 
qua t re  voies  sortent  de  la  halle  du  cote  de  la  vilU, 
et  convergent,  apres  s'etre  reduites  a  trois  par  la 
reunion  des  deux  voies  du  milieu,  a  une  grande 
plaque  tournante  de  io  metres  de  diametre  sur  la- 
quelle on  tourne  a  la  fois  la  machine  et  son  tender 
sans  les  disassembler .  En  arriere  de  cette  plaque, 
un  plan  incline  demi-circulaire  et  trois  portions  de 
voie  servent  au  chargement  et  au  dechargement  des 
voitures  et  des  chevaux.  De  chaque  cot6  de  la  halle, 
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et  sous  le  merae  toit,  se  trouvent  a  1'oUest  les  bu- 
reaux de  distribution  des  billets  et  d'enregistrement 
des  bagages,  deux  vastes  salles  d'attente,  un  cad- 
res tau  rant  servant  £galement  de  salle  d'attente;  a 
Test,  le  logement  et  le  bureau  du  chef  de  gare,  deux 
magasins,  des  salles  pour  les  conducteurs  et  les  fac- 
teurs  de  ville,  le  bureau  de  distribution  des  ba- 
gages. De  chaque  cote,  ce  batiment  principal  est 
flanque  de  deux  pavilions  reunis  par  une  galerie 
couverte  servant  pour  communiquer,  sans  entrer 
dans  l'embarcadere,  a  toutes  les  salles  de  service,  et 
fort  utile  en  outre  pour  les  voyageurs  qui  peuvent 
ainsi  descend  re  de  voiture  ou  y  monter  a  l'abri.  Les 
pavilions  faisant  face  a  la  ville  sont  les  plus  consi- 
derables, et  concourent,  avec  la  facade  de  la  halle, 
a  former  une  elevation  simple,  mais  remarquable 
au  point  de  vue  architectural.  L'un  de  ces  pavilions 
sert  de  local  pour  les  bureaux,  caisse,  archives  et 
salles  de  reunion;  l'autre  est  habite  par  le  directeur 
et  l'ingenieur  en  chef.  En  sortant  de  l'embarcadere, 
et  suivant  la  voie,  on  trouve  immediatement,  et  dis- 
poses symetriquement  de  part  et  d'autre,  deux  bati- 
ments  de  forme  semblable,  celui  de  l'ouest  servant 
de  gare  pour  les  marchandises,  celui  de  Test  de  re- 
mise pour  les  voitures.  A  la  suite  de  ce  dernier  se 
trouve  la  remise  des  machines  s^paree  en  deux  par- 
ties, Tune  pour  les  machines  en  service,  l'autre  pour 
les  machines  en  reserve;  a  la  suite  encore,  et  separ6 
seulement  par  une  fosse  peu  profonde  dans  laquelle 
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se  meut  un  pout  roulant,  vient  Fatelier  de  repara- 
tion des  machines.  De  vastes  cours  menagees  au- 
tour  de  Pembarcadere  facilitent  le  mouvement  des 
pietons,  des  voitures  et  des  omnibus,  tant  a  Tentree 

Service      qu'a  la  sortie.  Sur  beaucoup  d'autres  qhemins ,  le 
sur  les  c6t&.  .  r  .      ,      ,  t  ,  *    ,  , 

service  se  fait  egalement  sur  les  cotes;  quelques 

gares  sont,  comme  celles  du  chemin  saxon-bava- 
rois,  ouvertes  aux  deux  extremites,  ce  qui  con- 
tribue  toujours  k  rendre  imposant  Feffet  de  ces 
grandes  constructions.  Le  seul  inconvenient  que 
Ton  puisse  trouver  a  laisser  une  halle  d'embarca- 
dere  ouverte  au  fond  est  le  froid  qui  peut  etre  aug- 
ment6,  Fhiver,  par  Feffet  de  courants  d'air  actifs; 
mais  on  peut  repondre  a  cette  objection  que  les 
trottoirs  etant  fermes  a  leurs  extremites ,  les  voya- 
geurs,  au  moment  de  monter  en  voiture  ou  d'en 
descendre,  se  trouvent  abrites;  que  les  memes  cou- 
rants d'air  s  6tablissent  par  les  ouvertures  qu'il  est 
indispensable  de  menager  dans  la  toiture ;  on  peut, 
du  reste,  y  remedier  pendant  une  saison  rigoureuse 
en  fermant  par  des  panneaux  en  bois  ou  des  vi- 
trages  le  fond  de  la  gare.  A.  part  cet  inconvenient 
qui  n'a  rien  de  serieux,  cette  disposition  est  evidein- 
nient  tres-avantageuse;  elle  laisse  penetrer  plus  de 
jour  dans  la  gare,  elle  permet  de  faire  tourner  la  ma- 
chine et  son  tender  sur  une  grande  plaque,  elle  fa- 
cilite  le  service  des  equipages  et  des  chevaux ,  elle 
permet  d'6tablir  en  arriere  de  la  gare  pour  les  be- 
soms du  service  courant  des  remises  de  voitures, 
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dans   lesquelles  les   wagons  sont  distribues    par 
classes ,  etc. 

Je  n'ai  remarque  dans  toute  l'Alleraagne  qu'une      Service 
seule  gare  dans  laquelle  le  service  fut  concentre  en      (Vienne 


tete  de  la  halle,  sans  issues  laterales,  sans  salles  d'at- 
tente  sur  les  cotes  pour  faciliter  le  mouvement  des 
voyageurs;  c'est  la  gare  du  chemin  de  fer  de  Vienne 
a  Gloggnitz,  &  Vienne  meme.  Les  rails  se  trouvant 
sur  ce  point  a  7  metres  au-dessus  du  niveau  du  sol, 
il  eut  ete  impossible  d'adopter  une  disposition  plus 
commode  sans  depenses  considerables.  Je  n'entrerai 
pas  dans  des  details  tres-circonstancies  au  sujet  de 
cette  gare,  qui  a  ete  decrite  dans  le  portefeuille  de 
MM.  Perdonnet  et  Polonceau  sous  le  nom  de  gare 
du  chemin  de  fer  de  Vienne  &  Raab ;  j'indiquerai 
seulement  comment  s'y  fait  le  service.  La  gare 
forme  un  long  batiment  rectangulaire,  borde  d'un 
cote  par  la  voie  publique ,  de  l'autre  par  une  voie 
de  service,  inclinee  a  33  millimetres  par  metre,  ser- 
vant a  amener  les  trucks  k  equipages  et  provisoire- 
ment  les  wagons  a  marchandises  au  niveau  des 
voies.  La  facade  donne  sur  une  une  large  place. 

L'entr^e  de  la  gare  est  pratiqu^e  dans  cette  fa- 
cade; on  penetre  dans  un  large  vestibule  au  fond 
duquel  sont  les  bureaux  de  distribution  de  billets , 
et  de  chaque  cote  deux  grands  escaliers,  celui  de 
gauche  pour  monter  aux  salles  d'attente,  celui  de 


k  Gloggnitz.) 
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droite  pour  descendre  et  sortir  de  la  gare ;  sous  l'es- 
calier  de  gauche  se  trouve  le  bureau  d'enregistre- 
ment  des  bagages;  au  premier  etage  sont  trois  salles 
d'attente.  Ces  divers  locaux  forment  un  pavilion 
carr6,  a  la  suite  duquel  se  trouve  la  halle,  compre- 
nant  deux  trottoirs  et  quatre  voies,  couverte  par 
un  toit  en  bois  et  en  fer  d'une  seule  portee.  Au- 
dessous  se  trouvent  des  magasins  vout6s,  et  une  ga- 
lerie  par  laquelle  les  voyageurs  peuvent  atteindre, 
a  l'abri,  les  voitures  qui  station nent  sur  la  voie  pu-- 
blique,  le  long  de  la  gare. 

La  concentration  du  service  en  tete  de  la  gare 
n'est  admissible  que  dans  des  cas  exceptionnels , 
semblables  a  celui  que  presente  le  chemin  de 
Vienne  k  Gloggnitz,  situe  au  milieu  d'une  plaine, 
k  7  metres  au-dessus  du  niveau  du  sol.  Cette  dis- 
position n'a  pas  seulement  pour  inconvenient  de 
faire  parcourir  tumultueusement  et  en  d^sordre, 
par  les  voyageurs  sortis  des  salles  d'attente,  un 
espace  considerable,  de  rendre  plus  difficile  leur 
repartition  par  stations  et  classes  de  voitures , 
de  les  faire  sortir  par  une  seule  porte,  toujours 
etroite;  lorsque  la  gare  est  au  niveau  du  sol, 
elle  cr6e  pour  le  service  des  bagages,  a  Tentree 
et  surtout  a  la  sortie,  des  difficultes  qu'on  ne  peut 
surmonter  qu'au  moyen  d'artifices,  qui  d^truisent 
la  simplicity  et  l'economie  du  service.  Dans  le  cas 
ou  l'exhaussement  des  voies  h  une  grande  hauteur 
au-dessus  du  sol  environnant  oblige  a  placer  le  ser- 
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vice  en  tete,  les  inconv£nients  qui  viennent  d'etre 
signales  n'existent  plus  pour  le  service  des  bagages, 
car  il  faut  alors  les  prendre  et  les  amener  a  Fetage 
inferieur,  ou  se  trouvenl  les  bureaux  d'enregistre- 
ment  et  de  distribution ,  ce  qui  peut  se  faire  sans 
qu'il  en  resulteaucune  perturbation  ni  aucune  gene 
pour  les  mouvements  des  voyageurs. 

Sur  beaucoup  de  chemins  de  fer  allemands,  le    service  sur 
,  .  j,.  unseulc6t6. 

service  n  a  pas  encore  pns  assez  d  importance  pour 

qu'il  ait  ete  necessaire  de  construire  deux  quais, 

affectes,  Tun  au  d6part,  l'autre  a  Farrivee.  Sur  les 

gares  extremes  du  chemin  de  fer  de  Stettin,  sur 

celles  des  chemins  de  Potsdam,  de  Magdebourg  k 

Leipzig,  de  Dusseldorf  a  Elberfeld,  de  Cologne  a 

Bonn,  et  sur  d'autres  encore,  le  service  se  fait  sur 

un  seul  quai ,  commun  pour  l'embarquement  et  le 

debarquement. 

La  gare  de  Carlsruhe,  l'une  des  plus  considera-       Gare 

i_.  wr>    •  •  „  de  Carlsruhe. 

Dies,  est  construite  detinitivement  d  apres  ce  sys- 

teme,  et  presente  une  disposition  toute  particuliere. 
Elle  est  situee  pres  d'une  porte  de  la  ville,  et  borde 
le  boulevard  exterieur  sur  une  longueur  de  5oo  me- 
tres. Au  milieu  s'eleve  le  batiment  principal,  et  en 
arriere  une  halle  couverte,  destinee  seulement  a 
l'embarquement  des  voyageurs,  quel  que  soit  le 
sens  de  la  marche  des  trains ;  a  droite  et  a  gauche 
une  halle  partielle,  couvrant  seulement  une  voi^, 
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et  un  trottoir  place  dans  le  prolongement  du  pre- 
cedent ,  sert  au  debarquement  des  voyageurs  qui 
sortent  immediatement  de  la  gare,  ou  montent  dans 
les  omnibus  ou  dans  les  voitures  publiques  station- 
nant  le  long  de  cette  halle.  Toutes  les  fois  qu'un  train 
arrive  dans  la  gare,  il  s'arrete  contre  le  premier  quai 
de  debarquement  qu'il  rencontre,  et,  apres  avoir 
laisse  les  voyageurs  et  leurs  bagages ,  il  se  remet 
en  marche  pour  parcourir  une  distance  d'environ 
100  metres  et  se  ranger  contre  le  quai  d'embarque- 
ment,  le  long  des  salles  d'attente.  Deux  trains  peu- 
vent  arriver  en  meme  temps  k  la  gare,  decharger  en 
meme  temps  leurs  voyageurs,  et  venir  prendre  suc- 
cessivement  ceux  qui  sont  en  partance. 

De  Tautre  cot6  des  voies,  et  en  regard  des  quais 
de  debarquement,  se  trouvent,  d'une  part,  une  re- 
mise pour  les  voitures  en  service ,  de  l'autre,  un 
magasin  de  coke.  En  face  du  quai  d'embarquement, 
et  en  arriere  des  b&timents  precedents,  se  trouve 
une  rotonde  monumentale  pour  les  machines  :  c'est 
dans  cette  rotonde  qu'est  etablie  la  grande  plaque 
tournante  en  fonte  dont  j'ai  dejk  parie.  Cette  ro- 
tonde, batie  en  pierres  de  taille  et  en  briques,  est 
voAtee;  elle  communique  en  arriere  avecles  ateliers, 
qui  limitent  la  gare  parallelement  k  la  facade  prin- 
cipal. Les  cot^s  sont  en  cad  res  par  des  remises  pour 
les  voitures  et  les  machines,  qui  serviront  en  meme 
temps  d'ateliers  de  montage  et  de  reparation.  La 
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gare  de  marchandises,  qui  n'a  que  tres-peu  d'im- 
portance,  est  rejetee  sur  Tun  des  cotes  du  terrain. 
On  a  evite  ainsi  de  faire  passer,  soit  dans  la  gare  sur 
les  voies,  soit  en  dehors  par  des  passages  de  niveau, 
les  nombreux  voyageurs  que  cette  station  fournit 
au  chemin  de  fer.  Cette  solution  de  la  difficult^ , 
quelque  incomplete  qu'elle  soit ,  vaut  encore  mieux 
qu'une  station  de  tete  obtenue  par  rebroussement, 
qui  aurait  evidemment  facility  1' entree  et  la  sortie 
des  voyageurs,  mais  qui  aurait  allonge  le  parcours 
de  pres  de  a,  kilometres,  en  substituant  a  un  ali- 
gnement  droit  des  courbes  k  double  courbure  de 
petit  rayon,  et  qui  surtout  aurait  necessity  dans  la 
gare  des  mouvements  de  machines  et  de  voitures 
longs  et  dispendieux. 

II  y  a  eu  Evidemment,  en  Allemagne,  des  cas  ou  il  Rebrousse- 
Etait  indispensable  de  recourir  a  un  rebroussement,  ments* 
pour  s'approcher  du  centre  d'une  ville  importante, 
surtout  d'une  ville  fortifiee;  mais  on  ne  s'est  pas 
assez  pr6occup6  des  inconv^nients  que  presentent 
les  stations  recurrentes.  A  Brunswick,  le  chemin  de 
fer  de  Magdebourg  k  Hannovre,  ou  de  Berlin  a  Co- 
logne, se  trouve  brise  par  une  station  de  tete  dont 
la  necessite  n'est  nlillement  demontree.  A  Leipzig , 
les  gares  des  chemins  de  Magdebourg  et  de  Dresde 
sont  accolees,  tandis  que  les  deux  chemins  auraient 
pu  facilement  former  une  ligne  continue  tangen- 
tielle  k  la  ville.  A  Magdebourg,  la  configuration  du 
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sol  autour  de  cette  ville,  le  grand  developpement 
de  ses  fortifications,  auraient  rejete  la  gare  a  i,5oo 
ou  2,000  metres  du  point  ou  elle  se  trouve  mainte- 
nant,  si  Ton  avait  voulu,  a  tout  prix,  eviter  de  faire 
rebrousser  chemin  aux  voyageurs  en  passage  et  a 
destination  de  Brunswick  et  Hannovre. 

II  est  juste  de  dire  qu'en  Allemagne,  la  plupart 
des  lignes  ont  ete  projetees  et  executees  isolement 
et  sans  vues  d'ensemble;  il  est  possible  meme  que, 
dans  quelques  endroits,  on  se  soit  propose,  dans  un 
interet  mesquin  de  localite,  de  gener  le  passage  des 
voyageurs  pour  les  retenir  et  pr61ever  sur  eux  des 
impots  de  sejour  et  de  consommation. 

On  doit,  en  France,  ou  l'exScution  des  chemins 
de  fer  est  favorisee  par  un  element  qui  manque  par- 
tout  ailleurs,la  centralisation,  eviter  tout  ce  qui  pent 
faire  obstacle  a  la  circulation  rapide  d'une  extremity 
a  Tautre  du  territoire.  On  tend  maintenanta  abre- 
ger  la  duree  des  trajets  sur  les  chemins  de  fer;  c'est 
en  diminnant  la  duree  des  arrets  qu'on  y  parviendra 
sans  inconvenient  et  sans  courir  les  risques  d'une 
vitesse  exageree. 

lnconv6-         Lesinconvenientsdes  rebroussements, a  des  points 
nients.        ,,  1    •  >    >i      ?  t 

dune  importance  secondaire,  ou  il  ny  a  pas  ne- 

cessairement  une  recomposition  des  trains  ou  un 

transbordement  des  voyageurs,  sont :  une  perte  6vi- 
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dente  de  temps  pour  ramener  la  machine,  les  wa- 
gons de  bagages  en  avant  du  train,  les  wagons  de 
voyageurs  a  l'arriere ;  dans  les  trains  de  marchan- 
dises  k  petite  vitesse,  pour  retourner  les  chaises  de 
poste  ouvertes,  etc. ,  un  changement  de  position 
par  rapport  au  sens  de  la  marche  souvent  fort  in- 
commode pour  certains  voyageurs,  une  depense 
evidente  pour  la  main-d'oeuvre  necessity  par  toutes 
ces  manoeuvres,  un  surcroit  de  peage  pour  les  voya- 
geurs et  les  marchandises,  surcroit  de  peage  qui 
peut,  aux  abords  des  grandes  villes  ou  la  circula- 
tion est  tres-active,  representer  pour  la  societe  un 
capital  de  plusieurs  millions,  la  substitution  a  un 
trace  rectiligne  ou  a  courbes  de  tres-grand  rayon, 
de  courbes  a  double  courbure  de  tres-petit  rayon. 

Les  stations dembranchement sont generalement  Embranche- 
situees  sur  la  partie  commune  aux  deux  chemins  qui      menls- 
se  reunissent;  il  en  est  ainsi  a  Rothen,  k  Appen weier  sur 
le  chemin  de  Bade,  k  Londenburg  et  Prerau  sur  le 
chemin  du  nord  en  Autriche.  On  trouve,  cepen- 
dant,  a  Oschersleben ,  au  point  ou  le  chemin  de        Gare 
fer  de  Brunswick  s'embranche  sur  celui  de  Magde-  ^^e^6" 
bourg  a  Halberstadt ,  un  systeme  tout  different ;  la 
station  est  dans  Tangle  de3  deux  voies  divergentes. 
Les  voyageurs  arrivant  de  Magdebourg  et  allant  a 
Halberstadt,  continuent  dans  les  memes  voitures; 
ceux  qui  vont  a  Brunswick  descendent  et  passent 
derriere  la  station  pour  aller  prendre  place  dans 
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les  voitures  du  cheniin  de  Brunswick;  les  bagages 
sont  transbordes  k  la  main ,  ou  le  wagon  a  baga- 
ges amene  en  tete  du  train.  Le  batiinent  de  la  sta- 
tion a  et6  construit  a  frais  comrauns ,  par  la  Com- 
pagnie  du  chemin  de  Magdebourg  k  Halberstadt , 
et  le  gouvernement  brunswickois ;  les  autres  eta- 
blissements,  comme  remises  de  voitures,  depots  de 
machines,  reservoirs,  etc.,  sont  sepa  res  pour  cbaque 
chemin  et  reports  de  l'autre  cot6  des  voies.  Le  seul 
avantage  de  cette  disposition ,  est  d'eviter  que  les 
voyageurs  qui  passent  d'un  convoi  dans  l'autre  tra- 
versent  les  voies  au  milieu  des  trains  et  des  ma- 
chines en  mouvement ,  ce  qui  n'est  pas  sans  danger. 

Gare  A  Kothen  •  il  y  a  quatre  voies  dans  la  station ,  qui 

est  situee  a  3oo  ou  4oo  metres  au  dela  du  point 
d'embranchement ;  deux  d'entre  elles ,  avec  un  seul 
quai  sur  la  gauche ,  quand  on  regarde  Leipzig , 
sont  attributes  au  chemin  de  fer  d'Anhalt.  Tous  les 
trains  viennent  accoster  le  meme  quai ;  la  seconde 
voie  sert  pour  le  service  interieur  de  la  gare.  Le 
chemin  de  Magdebourg  a  Leipzig  a  egalement  deux 
voies,  mais  avec  un  quai  compris  entre  ces  deux 
voies,  dont  Tune  est  destinee  aux  trains' de  Magde- 
bourg k  Leipzig,  l'autre  aux  trains  de  Leipzig  a  Mag- 
debourg; il  emprunte,  comme  celui  d'Anhalt,  la 
voie  de  service  pour  tous  les  mouvements  de  gare. 
Les  etablissements  des  deux  Compagnies  sont  Spa- 
res et  places  pour  chacune  d'un  cot6  different  du 
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chemin  defer.  Les  voyageurs  arrivantde  Berlin  redes- 
cendent  le  quaid'Anhalt  sur  toute  sa  longueur,  tra- 
versent  les  voies  sur  une  espece  de  passage  de  niveau 
et  remontent  sur  le  quai  de  Magdebourg  k  Leipzig , 
pour  prendre  les  trains  montants  ou  les  trains  descen- 
dants. Les  trains  du  chemin  de  Magdebourg  a  Leip- 
zig (a  double  voie)  se  croisent  au  meme  instant,  ou 
a  un  quart  d'heure  seulementd'intervalle,  a  Kothen, 
ou  ils  arrivent  3o'  apres  l'heure  fixee  pour  Tarrivee 
du  train  correspondant  du  chemin  d'Anhalt  (simple 
voie),  de  telle  sorte  que  les  voyageurs  partis  de  Ber- 
lin peuvent  correspondre,  a  la  fois,  avec  Leipzig 
et  Dresde  d'une  part ,  et  de  Tautre  avec  Magde- 
bourg, Brunswick  et  Hannovre.  La  correspondance 
inverse  s'etablit  le  matin,  par  un  train  partant  de 
Kothen  a  8  h.  3o',  trois  quarts  d'heure  ou  une  heure 
apres  1'arrivee  des  trains  de  Magdebourg  et  de  Leip- 
zig ,  et  a  1  h.  3o'  par  un  train  partant  cinq  quarts 
d'heure  apres  Tarrivee  du  premier  train  de  Berlin, 
et  trois  quarts  d'heure  apres  1'arrivee  des  trains 
de  Magdebourg  et  de  Leipzig.  II  y  a  toujours  une 
demi-heure  ou  trois  quarts  d'heure  de  delai  pour 
les  retards  que  peuvent  eprouver  les  divers  trains. 

Les  stations  secondaires  se  composent  ordinaire-   stations  de 
ment  d'un  simple  bailment  plac6  sur  Tun  des  cotes, second  ordre* 
et  quelquefois  assez  loin  du  chemin  de  fer;  sur  les 
chemins  k  une  voie ,  a  toutes  les  stations  ou  il  n'y 
a  pas  croisement  de  trains,  les  voyageurs  mon- 

14 


Digitized  by  VjOOQIC 


210  STATIONS. 

tent  et  descendent  du  meme  cote;  lorsque  deux 
trains  se  croisent,  il  y  a  un  quai  le  long  de  la  gare 
d'6vitement,  en  dehors  ou  dans  Fentrevoie,  et  meme 
sur  certains  chemins  les  voyageurs  descendent  im- 
mediatement  sur  le  sol ,  entre  les  voies.  II  y  a  beau- 
coup  de  circonstances  ou  la  circulation  des  voya- 
geurs entre  les  trains ,  auxquels  on  ote  ou  on  ajoute 
des  voitures ,  dont  les  machines  vont  et  viennent ,  est 
evidemment  dangereuse;  cependant  on  ne  parait 
pas  generalement  s'en  preoccuper ,  et  on  ne  cite  pas 
d'accidents  s^rieux  dus  &  cette  cause. 

Voies  Sur  le  chemin  de  fer  du  nord ,  en  Autriche,  aux 

couver  es.  statjons  d'embranchement,  ou  s'effectue  le  transbor- 
dement  des  voyageurs  d'un  train  a  Fautre  ou  la 
separation  des  voitures,  les  voies  sont  couvertes 
d'une  halle  ouverte  de  tous  les  cot6s,  sous  laquelle 
trois  trains  se  trouvent  ensemble  k  Fabri. 

Sur  le  chemin  de  Vienne  a  Gloggnitz ,  aux  sta- 
tions intermediates  les  plus  importantes,  les  voies 
principales  restent  a  d^couvert;  mais  il  y  a  de  part 
et  d'autre  des  hangars  couverts  sous  lesquels  pe- 
netrant les  convois ,  pendant  la  mauvaise  saison  ;  les 
voyageurs  montent  et  descendent  alors  a  Fabri. 
Dans  le  grand-duche  de  Bade,  les  voies  ou  tout  au 
moins  les  trottoirs  d'embarquement  et  dedebarque- 
ment  sont  couverts. 

Le  climat  de  la  France  est  assez  favorable ,  pour 


Digitized  by  VjOOQIC 


STATIONS  INTERMEDIATES.  211 

que  dans  la  phipart  des  cas  il  ne  soit  pas  n£ces- 
saire  de  couvrir  les  stations  intermediates;  cepen- 
dant  on  pourrait  sou  vent,  sans  une  grande  dlpense, 
£tablir  des  marquises  sur  les  trottoirs  pour  faire 
stationner,  monter  et  descendre  les  voyageurs  k 
1'abri. 

Dans  le  grand-duch£  de  Bade  et  en  Baviere ,  le  stations 
gouvernement,  en  construisant  les  chemins  de  fer , 
en  a  fait  un  veritable  monument  national ,  qui  em- 
bell  ira  le  pays ,  independam  merit  des  a  vantages  plus 
directs  qui  resulteront  de  leur  £tablissement.  Les 
stations,  maisons  de  gardes  et  constructions  de  toute 
espece  presentent  ext^rieurement  un  luxe  d'architec- 
ture  elegant  et  de  bon  gout ,  et  cependant  peu  cou- 
teux.  D'apres  le  programme  arrets  par  le  roi  de  Ba- 
viere, dont  le  gout  pour  les  arts  est  bien  connu,  les 
baliments  construits  dans  chaque  localite  devront 
reproduire  les  principaux  motifs  d'architecture  des 
edifices  publics  ou  des  constructions  privees  qu'on 
y  rencontre;  a  Nurnberg,  la  maison  de  Direction 
sera  un  delicieux  hotel-de-ville  du  xive  siecle;  aux 
abords  du  lac  de  Constance ,  les  gardiens  de  la  voie 
et  les  receveurs  des  stations  intermediaires  seront 
loges  dans  des  chalets,  pexcellente  quality  et  le  bas 
prix  des  materiaux ,  le  bas  prix  de  la  main-d'oeuvre 
rendent  en  definitive  tout  ce  luxe  d'architecture 
moins  dispendieux  qu'on  ne  pourrait  le  croire. 

On  remarque  sur  plusieurs  chemins  de  fer,  no- 
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Fosse  pour  u  tamment  sur  ceux  de  Berlin  a  Stettin  et  d'Anhalt , 

visits 

des  Yoitures.  nne  fosse  ouverte  dans  toute  la  longueur  de  la*voie 
qui  borde  le  quai  d'embarquement;  cette  fosse  sert 
pour  la  visite  des  voitures,  qui  est  exactement  faite 
avant  chaque  depart.  Cette  visite  essentielle  pr6- 
sente  de  grandes  difficult^  lorsque  l'agent  qui  en 
est  charg6  doit  se  trainer  sous  les  voitures ;  il  y  a 
peu  de  chances  pour  que  son  examen  soit  attentif, 
lorsqu'il  est  oblig6  de  ramper  pour  passer  sous  les 
caisses  et  sous  les  essieux.  Cette  fosse  n'a  qu'un  in- 
convenient ,  c'est  d'etre  dangereuse  pour  les  hommes 
en  service  dans  la  gare,  qui  peuvent  y  tomber  par 
inattention;  tin  voyageur  meme  qui  se  laisserait 
tomber  du  quai  sur  la  voie ,  serait  necessairement 
pr6cipit6  au  fond  de  la  fosse ,  si  elle  n'6tait  pas  cou- 
verte  par  des  voitures ;  neanmoins ,  on  ne  peut  que 
recommander  ce  moyen  de  faciliter  la  visite  des 
voitures. 


II  est  plus  rationnel  de  faire  la  visite  a  l'arrivee 
des  trains ,  que  de  la  faire  avant  le  depart;  car,  lors- 
que Ton  compose  un  train,  on  y  ajoute  souvent,  au 
moment  meme  du  depart,  des  voitures  qui  pour- 
raient  ne  pas  avoir  6te  soumises  a  la  visite;  si  Ton 
inspecte  au  contraire  les  voitures  apres  Tarrivee,  ii 
n'y  aura  jamais  dans  les  gares  ou  dans  les  remises 
une  voiture  qui  n'ait  pas  6te  visit£e  depuis  son  der- 
nier voyage ,  et  qui  ne  soit  en  6tat  de  circuler. 
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La  visite  des  voitures  peut  etre  faite,  pour  ce 
qui  concerne  la  proprete,  la  conservation  de  la 
caisse,  etc.,  par  les  condncteurs;  mais  pour  la  partie 
niecanique,  il  est  necessaire  d'affecter  a  cette  visite 
un  agent  special,  ouvrier  ou  contre-maitre  mecani- 
cien ,  qui  puisse  en  meme  temps  faire  toutes  les 
petites  reparations  courantes ,  resserrer  des  bou- 
lons  ou  des  clavettes,  rajuster  des  goupilles ,  reta- 
blir  lg  serrage  des  freins  au  fur  et  a  mesure  de  l'u- 
sure  des  sabots.  Cet  agent  doit  porter  son  attention 
sur  les  bandages,  les  roues,  les  essieux,  les  boites  a 
graisse,  les  plaques  de  garde,  les  ressorts  de  trac- 
tion, l'attelage,  les  ressorts  de  choc,  le  chassis  et  les 
freins. 

Les  gares  de  inarchandises  ont,  comme  le  trafic  Garegdemar- 
des  marchandises,  generalement  pen  d'importance  c  an  lses" 
sur  les  cheinins  de  fer  allemands.  Elles  sont  cons- 
truites  suivant  deux  systemes  differents ,  soit  avec 
voies  interieures  comprises  entre  deux  quais  dont 
Fun  est  affecte  au  chargement  et  l'autre  au  dechar- 
gement,  soit  avec  voies  ext^rieures  et  un  seul  quai 
compris  entre  les  voies  de  fer  et  la  voie  pavee  pour 
les  voitures  :  dans  ce  dernier  cas,  il  y  a  deux  gares 
distinctes,  Tune  pour  le  depart ,  l'autre  pour  l'ar- 
rivee. 

La  gare  de  marchandises  de  Berlin  du  chemin  de      Berlin 
fer  de  Stettin ,  construite  suivant  le  premier  sys- 
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teme,  forme  un  batiment  rectangulaire  de  88  me- 
tres de  longueur  sur  26  metres  de  largeur;  dans 
Faxe  se  trouvent  deux  voies ,  entre  deux  quais  es- 
paces  de  6m,ao,  et  dont  le  niveau  est  a  iB,4o  au- 
dessus  des  rails.  Ces  voies  sortent  de  la  gare  et  se 
r£unissent  k  un  cbangement  de  voie  qui  permet  de 
faire  passer  les  wagons  de  Tune  a  l'autre.  Les  faces 
laterales  du  batiment  sont  percees  chacune  de  neuf 
portes  a  coulisse ,  avec  une  petite  plate-forme  en 
saillie  a  Fexterieur  pour  le  chargement  et  le  dechar- 
gement  des  marchandises ;  des  auvents  places  de 
chaque  cote  mettent  les  voitures  &  l'abri. 

Cette  disposition  de  gare  est  favorable  a  l'£co- 
nomie  des  frais  de  premier  etablissement,  puis- 
qu'elle  comprend  une  grande  longueur  de  quais 
sous  une  surface  de  cbarpente  relativement  peu 
considerable;  mais  elle  exige  pour  Tentr^e  des  trains 
une  manoeuvre  compliquee,  la  machine  locomotive 
ne  pouvant  pas  pen£trer  dans  la  gare  a  cause  des 
dangers  d'incendie,  et  en  outre  parce  qu'il  ne  reste- 
rait  pas  une  voie  libre  pour  Ten  faire  sortir;  sans 
cela  il  serait  necessaire  de  faire  entrer  les  wagons 
en  les  poussant  a  bras  d'homme  ou  bien  en  les  fai- 
sant  remorquer  par  un  cheval.  II  serait  necessaire, 
pour  rendre  le  service  commode,  de  disposer  une 
troisieme  voie  entre  les  deux  autres,  et  de  placer 
des  plaques  tournantes  pour  faciliter  la  repartition 
des  diverses  especes  de  wagons  sur  les  points  ou 
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sont  deposees  les  marchandises  a  charger  ou  a  de- 
charger. 

Pour  une  gare  iraportante,  il  faudrait  n^cessaire- 
ment  juxtaposer  plusieurs  gares  partielles,  sembla- 
bles  k  celle  qui  vient  d'etre  decrite  et  dont  les  voies 
viendraient  s'embrancher  a  augle  droit,  par  des  pla- 
ques tournantes  ou  des  courbes  de  tres-petit  rayon 
(systeme  Laignel),  sur  les  voies  de  depart  et  darri  v6e 
des  convois ;  la  repartition  des  wagons  se  ferait  par 
nature  de  chargementsentreles  diverses  gares  par- 
tielles, entre  lesquelles  auraient  acces  les  voitures, 
charrettes  et  camions,  pour  le  chargement  et  le  d6- 
chargement  des  marchandises.  La  gare  des  marchan- 
dises des  Batignolles  (chemin  de  fer  de  Rouen)  pr6- 
sente  dans  son  ensemble  de  l'analogie  avec  cette  % 
disposition. 

Le  chemin  de  fer  d'Anhalt  fournit  un  exemple  du  Anhait. 
second  type  que  j'ai  signale.  A  Berlin,  la  gare  des 
marchandises  est  divis£e  en  deux  parties  compl£- 
tement  distinctes;  Tune  est  destinee  au  depart, 
Fautre  k  Tarriv^e.  Chacun  des  deux  corps  de  ba- 
timent  a  5o  metres  de  longueur  jwir  12  metres  de 
largeur;  il  est  bord6  de  chaque  cot6  par  un  auvent 
dont  la  sail  lie  totale  est  de  5  metres.  Les  facades 
laterales  sont  perches  chacune  de  six  portes  k  cou- 
lisses et  garnies  d'une  sorte  de  quai  en  planches 
d'un  metre  de  largeur,  de  niveau  avec  le  sol  inte- 
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rieur,  pour  faciliter  le  chargeinent  et  le  dechar- 
gement  des  voitures  et  des  wagons.  D'un  cote  se 
trouvent  deux  voies,  dont  Tune  passe  sous  l'auvent, 
et  sert  pour  le  stationneinent  des  wagons  pendant 
le  transbordement  des  marchandises;  de  I'autre  une 
cour  pav6e  pour  les  voitures  qui  s'acculent  sous  le 
second  auvent.  Les  deux  gares  de  depart  et  d'arrivee 
sont  dans  le  meme  alignement  et  empruntent  les 
deux  memes  voies.  Cette  forme  de  gare  r^sultesim- 
plementdu  d^doublement  de  la  pr6c6dente. 

La  gare  de  marchandises  de  Dusseldorf  (chemin 
d'Elberfeld  a  Dusseldorf)  est  mise  en  communica- 
tion avec  le  port  du  Rhin  par  une  voie  posee  au  ni- 
veau du  sol  dans  les  rues  qui  contournent  la  ville. 

Magasins  de       On  trouve  sur  tous  les  chemins  de  fer  d'Allemagne 
combustible.    ,  ,   .  ,  i       .i_i  1 

des  magasins  speciaux  pour  le  combustible,  coke 

ou  bois;  on  attache  beaucoup  d'importance  a  main- 

tenir  le  coke  a  l'abri  des  effets  de  la  pluie,  du  soleil 

et  de  la  gelee ,  surtout  Iprsqu'il  est  approvisionne 

par  eau  et  par  consequent  d'une  maniere  irr^gU- 

liere,  ce  qui  exige  la  formation  de  grandes  reserves. 

Aieiiers  de       Les  ateliers  de  reparation  de  beaucoup  de  che- 
paw,°11,    mins  de  fer  sont  encore  tres-incomplets;  sauf  un 
petit  nombre  d'exceptions,  ils  sont  organises  seule- 
ment  pour  l'entretien  et  la  reparation.  Les  excep- 
tions sont  :  la  fabrique  de  machines  du  chemin  de 


coi 
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Vienne  k  Gloggnitz  qui  construit  sur  une  grande 
6chelle  des  machines  locomotives  et  des  wagons 
pour  le  compte  de  l'Etat,  et  des  machines  de  toute 
espece  pour  l'industrie  priv£e;  la  fabrique  de  voi- 
tures  du  chemin  de  fer  de  Leipzig  k  Dresde,  qui  est 
en  grand  renom  dans  toute  FAllemagne,  pour  la 
bonne  construction  des  voitures  qu'elle  a  fournies  a 
un  grand  nombre  de  lignes ;  le  chemin  de  fer  de 
l'Etat  en  Baviere,  pour  lequel  on  a  organise  a  Niirn- 
berg  un  grand  atelier  de  construction  de  voitures. 

Les  principaux  ateliers  ne  sont  encore  quk  l'Etat 
provisoire;  je  donnerai  dans  le  chapitre  suivant  quel- 
ques  details  sur  la  fabrique  de  machines  du  chemin 
de  fer  de  Vienne  a  Gloggnitz.  La  seule  chose  qui 
m£rite  d'etre  remarqu^e  dans  les  ateliers  des  an-  Ateliers 
tres  chemins,  comme  outillage  ou  installation  me- 
canique,  est  l'emploi,  daos  les  ateliers  de  la  gare 
centrale  de  Nurnberg,  de  deux  martinets  pour  les 
travaux  de  forge  ordinaires;  ils  sont  mis  en  mou- 
vement,  par  l'intermediaire  de  poulies  et  de  cour- 
roies,  par  la  machine  qui  fait  mouvoir  tous  les 
autres  outils  de  Tatelier.  Cette  machine,  construite 
par  MM.  Meyer  et  compagnie,  de  Mulhouse,  est  a 
detente  variable  men6e  par  le  mouveraent  du  regu- 
lateur  a  boules.  L'embrayage  ou  le  debrayage  des 
martinets  ne  produit  pas  de  changement  sensible 
dans  la  vitesse  de  la  machine  et  dans  celle  des  arbres 
de  transmission. 
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Reservoirs.  On  a  generalement  apporte  beaucoup  de  soin 
dans  la  recherche  des  eaux  d'alimentation;  cepen- 
dant,  sur  quelques  chemins,  elles  sont  tellement 
incrustantes ,  qu'elles  d£truisent  promptement  les 
boites  a  feu.  Les  reservoirs  sont  autantque  possible 
disposes  au-dessus  des  machines  k  vapeur  qui  font 
marcher  les  pompes,  ou  sur  les  scieries  mecaniques 
pour  le  bois  de  chauffage,  etc.,  ou  bien  elles  sont 
chauffees  par  des  appareils  speciaux;  la  rigueur  du 
climat  en  hiver  necessite  Temploi  de  nombreuses 
precautions  pour  empecher  les  pompes  des  ma- 
chines de  geler  :  Tune  des  premieres  consiste  a 
chauffer  Teau  dans  les  reservoirs. 

Wagon-r&er-  Sur  le  chemin  de  fer  de  Magdebourg  a  Leipzig, 
les  ateliers  sont  a  3  kilometres  de  la  station  et  a 
i  kilometre  environ  de  l'Elbe,  et  Teau  des  puits, 
creuses  dans  le  sol  d'alluvion ,  y  est  tres-charg6e  de 
matieres  calcaires.  On  a  imagine  de  construire  un 
reservoir  ambulant  place  sur  un  wagon,  et  dont  le 
fond  est  plus  eleve  que  la  partie  superieure  des 
caisses  de  tender  et  que  le  niveau  de  Teau  dans  les 
chaudieres.  On  remplit  ce  reservoir  a  la  gare  de 
Magdebourg,  dont  Pemplacement  a  et6  en  partie 
conquis  sur  la  riviere,  et  on  Tamene  aux  ateliers 
pour  remplir  les  chaudieres  des  machines  que  Ton 
met  en  feu,  et  les  tenders  des  machines  de  reserve ;  il 
est  remorque  dans  son  mouvement  de  va  et  vient , 
qui,  du  reste,  n'est  pas  tres-frequemment  r6p6t6, 
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par  les  machines  qui  partent  du  depot  pour  aller 
prendre  les  trains  en  partance,  ou  qui  reviennent 
de  la  gare  apres  y  avoir  amene  les  trains  de  Leipzig 
ou  d'Halberstadt.  Cette  precaution  est  fort  sage  et 
fort  utile ;  elle  pourrait  etre  imitee  avec  avantage 
sur  plusieurs  de  nos  chemins  de  fer. 

Les  grues  hydrauliques  sont  quelquefois  dispo-  Grueshydrau- 
,        ,  „  .  ,  .  liques. 

sees  dans  I  entrevoie,  et  servent  alors  aux  convois 

qui  marchent  dans  les  deux  sens.  Toutes  celles  qui 

sont  fornixes  par  des  colonnes  isolees,  et  dont  le 

col  n'est  pas  attache  iinmediatement  au  reservoir, 

sont  garnies  d'un  robinet  qui  sert  a  les  vider  com- 

pletement  pendant  1'hiver,  pour  pr6venir  Teffet  de 

la  gelee.  On  trouve  sur  le  chemin  de  fer  de  Han- 

novre  une  grue  hydraulique  k  long  col  articule  , 

pouvant  servir  pour  les  deux  voies  et  atteindre  le 

tender  dans  une  position  quelconque,  sans  qu'il 

soit  necessaire  de  faire  avancer  ou  reculer  le  train 

pendant  que  les  voyageurs  descendent  des  voitures, 

lorsque  le  mecanicien  n'a  pas  arrete  le  convoi  exac- 

tement  au  point  voulu.  Un  premier  col  en  fonte  est 

attache  immediatement  au  reservoir  et  peut  tour- 

ner  autour  d'un  pivot  voisin  de  sa  naissance;  a  son 

extr6mit6  s'adapte  un  autre  col  en  cuivre  rouge , 

soutenu  par  un  systeme  de  tirants  brisks.  Cette  grue 

est  tres-legere  et  tres-solide;  elle  peut  verser  I'eau 

sur  tous  les  points  d'un  demi-cercle  de  7  metres  de 

rayon. 
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II  y  a  peu  d'utilit6  a  pouvoir  verser  indistincte- 
ment  sur  Tune  ou  Pautre  des  deux  voies ;  carf  si 
les  trains  qui  marchent  dans  un  sens,  lorsqu'ils  sont 
arretes  a  la  station ,  ont  leur  tender  pres  d'un  re- 
servoir ou  a  portee  d'une  grue  hydraulique,  ceux 
qui  marcheront  en  sens  contraire  auront  la  queue 
ou  les  autres  avaient  la  tete,  et  ne  pourront  se  ser- 
vir  de  la  meme  grue  qu'en  s'arretant  une  premiere 
fois  pour  prendre  de  Feau ,  et  une  seconde  pour 
prendre  et  laisser  des  voyageurs  a  la  station.  L'uti- 
lit6  des  grues  de  ce  genre  se  reduit  done  en  realite 
k  remedier  k  la  maladresse  des  mecaniciens  et  des 
gardes-freins,  lorsqu'ils  ne  tiennent  pas  suffisamment 
compte  de  la  masse  du  train  et  de  l'etat  des  rails, 
et  se  laissent  entrainer  au  dela  du  reservoir  ou  de  la 
grue.  Si  l'adoption  d'un  appareil  nouveau  fait  qu'il 
y  a  moins  d'inconvenient  a  depasser  le  point  precis 
ou  le  train  doit  s'arreter,  ils  y  mettront  moins  de 
soin  et  seront  emportes  plus  loin ,  de  telle  sorte 
que  Tinconv6nient  restera  toujours  le'meme. 

L'utilit^  de  ces  grues  a  col  articule  parait  done  se 
r^duire  au  cas  ou  un  train  serait  remorqu6  par  deux 
machines,  qui  pourraient  prendre  successivement 
leur  provision  d'eau  a  la  meme  grue  sans  deplace- 
ment  du  train;  Tavantage  est  encore  dans  ce  cas 
bien  faible. 

Superficie       J'ai  reuni  ci-apres  quelques  superficies  de  gares 
principales  et  de  stations  intermediaires. 
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hectares. 

Gare  de  Carlsruhe  ( grand-duch6  de  Bade) 8,00 

—  Mannheim  [id.) 1,51 

—  Heidelberg  [id.) 2,07 

—  Appenweier  (id.) 1,07 

—  Vienne  ( Vienne  h  Gloggnitz) 11,48 

—  Vienne  (Nord  de  1'empereur  Ferdinand).  2,55 

—  Berlin  (Berlin  a  Francfort) 3,57 

—  Berlin  (Berjin  k  Stettin) 4,59 

—  Berlin  ( Anhait) 7,15 

—  Buckau  [ateliers]  (Magdebourgi  Leipzig).  5,11 

—  Halle                            [id.) 6,38 

—  Halberstadt  (Magdebourg  &  Halberstadt) . .  2,81 

—  Oschersleben  [id.) 2,53 

—  Leipzig  ( saxon-bavarois) 7,98 

—  Hambourg  (Harabourg&Bergedorf) 6,38 

J'ai  calculi  pareillement,  pour  un  certain  nombre  fcartement 
de  cbemins,  l'£cartement  moyen  des  stations,  afin  des  stations. 
de  donner  un  nouvel  element  d'appr£ciation  pour 
l'importance  du  trafic  des  chemins  de  fer  alle- 
mands.  J'ai  compris  dans  le  nombre  total  des  sta- 
tions les  gares  extremes  et  les  points  de  halte  qui 
ne  sont  desservis  que  par  un  petit  nombre  de  trains. 

Designation  del  chemins  de  fer.  Nombre  des   6carte- 

sUlions.        raent. 

Grand-duche  de  Bade  ( de  Mannheim  &  Frei-  km- 

burg) 32  7,1 

Niirnberg  &  Fiirth 2  6,0 

Munich  a  Augsbourg 10  6,7 

Niirnberg  &  Bamberg 8  8,5 
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km. 

Oberhausen  k  Nordheim 4  12,3 

Vienne  a  Gloggnitz 25  3,1 

Nord  de  l'empereur  Ferdinand 29  11,4 

Vienne  k  Trieste ! 14  7,3 

Haute  Sil&ie 8  11,5 

Bresiau  k  Freiburg  et  Scbweidnitz 6  13,6 

Berlin  k  Francfort-sur-Oder 7  13,5 

Berlin  k  Stettin 8  19,2 

Berlin  k  Potsdam \ 5  6,6 

Anhalt 12  13,8 

Magdebourg  k  Leipzig 9  14,8 

Magdebourg  k  Halberstadt 7  9,8 

Dusseldorf  k  Elberfeld 7  4,6 

Rhfrian 10  8,6 

Bonn  k  Cologne 6  5,8 

Leipzig  k  Dresde 8  16,4 

Saxon-Bavarois, 5  16,7 

Brunswick  k  Harzburg 6  9,1 

Brunswick  k  Hannovre 8  8,4 

Hambourg  k  Bergedorf 2  15,5 

Altona  k  Kiel 9  12,9 

Taunus 8  6,2 


Fraisde         je  donnerai ,  en  terminant  ce  chapitre,  quelques 
construction  7  r        7  ~         * 

desgareset  details  sur  les  frais  de  construction   de  diverses 
stations. 

gares.  Je  prendrai  pour  premier  exemple  le  chcmin 

Chemindefer  de  fer  de  Berlin  a  Francforl-sur-1'Oder,  en  repro- 

Francfort.    duisant  le  detail  du  prix  de  revient  de  toutes  les 

stations,  depuis  celle  de  Berlin  jusqu'aux  simples 

points  de  halte  ou  les  trains  s'arretent  sur  signal. 
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La  valeur  des  terrains ,  les  terrassements  et  la  ex- 
pense de  premier  etablissement  des  voies  de  fer, 
plaques  toumantes  et  changements  de  voie,  ne  s'y 
trouvent  pas  compris. 

Gare  de  Berlin. 

fr.  c. 

Batiment  de  l'administration 113,645  46 

Gare  des  voyageurs  et  d£pendances 200,327  76 

Ateliers  et  d6p6t  des  machines 107,347  00 

Remises  pour  les  voitures  a  voyageurs 67,783  55 

Remises  pour  les  wagons  k  marchandises 78,702  08 

Cour  de  service 2,095  78 

Pompes  k  incendie  et  remise 6,402  72 

Garede  marchandises  sur  les  bords  de  la  Spr6e    90,125  18 

Outillage  des  ateliers 36,706  37 

Cldture  de  la  station 18,837  15 

Pavage  des  rues  donnant  acefcs  k  la  gare 94,059  63 

Appareils  d'&lairage 18,359  68 

Prise  d'eau  dans  la  Spr6e 16,722  08 

Reconstruction  et  reparation  du  mur  et  des 

batiments  de  Foctroi 14,302  79 

^curies 9,056  48 

Bureaux  de  la  poste 10,753  06 

Cour  des  bestiaux  et  abreuvoirs 3,230  67 

Bascule 5,947  50 

Puits 2,790  66 

Magasin  k  bois 1.452  84 

D^penses  diverses 8,692  16 

Total 907,340  60 
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Gare  de  Francfort-sur-Oder. 

fr.  c. 

Gare  des  voyageurs  66,344  45 

Remises  pour  les  voitures  de  voyageurs 16,000  12 

Bureau  d'enregistrement  des  bagages 13,176  06 

Bureau  de  distribution 6,644  61 

D6p6t  des  machines  et  installation 46,444  01 

Gare  de  marchandises 39,802  74 

Terrasse 7,643  71 

Lieux  d'aisances 2,207  82 

Clotures 7,621  45 

Appareils  d'6clairage 1,630  17 

Pavage  des  rues  aux  abords  de  la  gare 43,461  91 

Puits 11,019  07 

Emplacement  des  bestiaux,  rampes  de  char- 

gement,  etc 2,678  62 

Hangars  pour  le  bois 1,706  60 

D6penses  diverses 4,120  70 

Total 270,502  04 

Station  de  Fiirstenwalde. 

fr.  c. 

Batiment  de  la  station 28,236  81 

Reservoir  et  appareils  d'alimentation 8,141  60 

Maison  de  garde  avec  reservoir 11,929  13 

Lieux  d'aisances,  cldtures,  puits 4,293  58 

Remise  pour  les  voitures  de  voyageurs 8,442  48 

Pavage 902  27 

Emplacement  des  bestiaux 260  80 

Hangars  pour  le  bois 927  50 

D6penses  diverses 2,444  89 

Total 65,579  07 
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SstnHnn.   th»    KAnenirk 


Station  de  Briesen. 

ft*.  c, 

Batimeat  de  la  station 15,743  76 

Remise  de  locomotives  et  reservoirs 7,188  50 

Installation  interieure  de  la  remise  des  loco- 
motives        3,317  16 

Cloture,  puits,  etc 2,393  69 

Ustensiles  et  hangar  pour  le  bois 1,298  50 

Depenses  diverses 634  78 

Total 30,606  39 

i5 
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Haite  de  Hangelsberg. 

fr.      c. 
Maison  de  garde-ligne  avec  r&enroir,  servant 

de  station 12,983    14 

Halte  de  Rosengarten. 

Maison  de  garde  servant  de  station,  et  reser- 
voir........     13,054    38 

Puits 1,639    88 

Total 14,694    20 

Les  deux  gares  extremes  de  Berlin  et  de  Franc- 
fort  sont  aussi  simples  que  possible;  les  quais  et 
les  voies  de  depart  et  d'arriv6e  sont  seuls  recou- 
verts  d'une  toiture  legere;  les  voies  du  milieu  ne 
sont  pas  couvertes. 

Chemin  de  fer      La  gare  du  chemin  de  fer  d'Anhalt  a  Berlin ,  Tune 
n  a  L     des  plus  importantes  de  cette  ville,  a  cout£  la  somme 
totale  de  1,981,507  fr.  66  c,  tous  frais  compris, 
conformement  au  detail  ci-joint  : 

fr.       c 

Acquisitions  de  terrains  et  indemnity 561,923  65 

Travaux  de  terrassements 186,290  97 

Gare  des  voyageurs. 289,887  16 

Remises  pour  les  voitures  de  voyageurs 21 ,712  40 

Gares  de  marchandises 91,437  03 

Forge  et  ateliers  ( batiments ) 193,571  48 

Remise  des  machines  et  magasin  de  coke. . .  63,747  45 

Fours  4  coke. 46,101  94 
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fr.  c. 

Bureau  des  bagages 3,839  11 

Lieut  d'aisances 616  97 

Maison  ^habitation  des  employes 157,004  23 

Reconstruction  de  la  porte  de  ia  ville  avec 

corps-de-garde  et  bureaux  d'octroi 80,558  94 

Mur  de  cloture  du  pare  du  prince  Albert. . .  15,264  41 

Pavage  et  dallage,  etc 89,863  90 

Cldture,  barriires,  hangars,  rampes  pour  les 

voitures ,  etc 31,709  37 

Fosse  pour  la  visite  des  voitures ,  canaux 

d'&outement,  etc 2,452  23 

Plaques  tournantes,  ponts  volants,  etc 21,263  12 

Voies  de  fer,  cbangements  de  voie,  etc 26,769  88 

Bascule  pour  peser  les  wagons  des  marchan- 

dises * 6,783  73 

^cfafrage  au  gaz,  carfd&abres,  etc 9,553  96 

Reservoirs,  grues  hydrauliques,  putts 6,360  21 

Machine  fixe  des  ateliers  et  dependances. . . .  21,850  04 
Travaux  de  demolition  et  de  reconstruction 

divers 30,353  37 

Appointements,  gratifications  et  frais  de  bu- 
reau, pendant  la  construction 32,649  11 

Total 1,981,507  66 


Sar  le  chemin  de  fer  de  Bade,  on  a  compt6  pour  chemin defer 
les  frais  d'&ablissement  des  stations  suivantes,  d£ja     de  Bade- 
termin^es  ou  en  cours  d'execution ,  fcir  y  compre- 
nant  les  terrains,  les  terrassements ,  les  plaques 
tournantes  et  changements  de  voie,  sans  la  voie  de 
fer  : 
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Mannheim 666,551  60 

Heidelberg 576,355  88 

Langenbriicken 49,294  99 

Bruchsal 167,430  61 

Durlach % 108,754  53 

Carlsruhe  (gare  centralej 1,579,225  74 

Ettlingen 94,226  75 

Rastatt 153,624  16 

Oos 463,385  20 

Buhl 73,011  20 

Achern 112,586  25 

Appenweier 180,705  13 

Kehl 739,004  45 

Offenburg 516,691  65 

Outiiiage  Sur  ce  me  me  chemin  ,  I'atelier  central  de  Carls- 
des  ateliers.  ru[ie  est  destine  aux  grandes  reparations  des  ma- 
chines et  des  voitures ;  une  succursale  sera  etablie 
a  Freyburg  pour  les  reparations  importantes,  qui 
cependant  ne  sont  pasequivalentes  k  une  reconstruc- 
tion. Cinq  ateliers  d'entretien ,  pour  les  reparations 
courantes,  seront  en  outre  etablis  aux  stations  d'Hei- 
delberg,  d'Oos,  d'Offenburg,  de  Kehl ,  et  k  la  fron- 
tiere  de  la  Suisse.  Enfin,  quelques  petits  ateliers, 
pour  les  reparations  accidentelles,  seront  disposes 
a  Mannheim,  Appenweier,  Emmendingen,  et  a  une 
des  stations  au  dela  de  Freyburg.  Les  devis  dresses 
en  i844>  bases  sur  ['experience  de  plusieurs  annees 
d'exploitation  sur  les  premieres  sections  du  chemin 
de  fer,  etablissent  ainsi  qu'il  suit  le  detail  de  l'ou- 
tillage  de  ces  ateliers  de  diverses  classes  : 


Digitized  by  VjOOQIC 


DETAILS  STATIST1QUES.  229 

Atelier  central  de  Carlsruhe  {premiire  classe). 

fr.  c« 

8  tours  de  diverses  dimensions 29,670  00 

10  machines  k  raboter,  percer,  et  diverses. .      32,357  50 

Machine  a  vapeur 12,040  00 

12  feux  de  forge  et  soufflerie 12,577  50 

Ustensiles,  menus  outils,  etc 14,835  00 

Outillage  de  l'atelier  de  reparation  des  voi- 

tures 5,375  00 

Grues,  machines  k  caler  les  roues,  etc 10,750  00 

Frais  impr6vus 4,945  00 

Total 122,550  00 

Atelier  de  Freyburg  (deuxieme  classe). 

5  tours  de  dimensions  diverses 17,737  50 

5  machines  h  raboter,  percer,  etc 11,287  50 

Machine  a  vapeur 8,170  00 

8  feux  de  forge  et  soufflerie •  • 9,245  00 

Ustensiles  et  menus  outils 9,890  00 

Outillage  de  l'atelier  des  voitures 4,300  00 

Engins,  grues,  etc 7,525  00 

Frais  imprtvus 4,945  00 

Total 73,100  00 

Grands  ateliers  de  troisieme  classe. 

fr.  c. 

6  tours,  machines  h  raboter  et  percer,  etc.. . .    20,210  00 

Machine  h  vapeur..     6,450  00 

6  feux  de  forge  et  soufflerie 6,665  00 

Ustensiles  et  menus  outils,  engins,  grues,  etc.      7,310  00 

Outillage  de  Tatelier  des  voitures 3,225  00 

Frais  impr6vus 1,290  00 

Total ■     45455  00 
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Petits  ateliers  de  troisieme  classe. 

fr.       c 

1  touf  et  outils  accessoires 9,460  00 

2  feu*  de  fprge,  soufflerie,  etc 3,440  00 

OutUfcgp  de  Fateiier  des  voitures 2,580  00 

Frais  ipfr&rus. 860  00 

Total 16,340    06 

Ateliers  de  quatrteme  classe. 
1  feu  de  forge  avec  assortiment  d'outils . . . . —    2,150  fr. 

La  ctepsngs  fa  J'qutUlage,  ppur  tqute  la  ligne, 
peut  se  r^sumer  ainsi ; 

fr. 

Atelier  central  deCarlsruhe 122,550 

Succursale  de  Freyburg 73,100 

(3  grands  k  45,150  fr...    135,450 
Atelier* <fc 3*  frm,  |  %  ^ fc  16  m  fr 32680 

4  ateliers  de4«  classe,  42,150fr...v. 8,600 

Total 372, 


Digitized  by  VjOOQIC 


MATERIEL.  231 


CHAPITRE   VI. 

% 

MATERIEL.  / 

Programme.  —  1"  section,  materiel  de  traction.  —  $  1.  De  la  lo- 
comotive consid&r&e  comme  vehicule.  —  Roues.  —  Essieux;  causes 
de  rupture;  epreuve.  —  Bandages  acteres.  —  Disposition  du  chassis, 
interieur,  exterieur;  avantages  et  inconvenients  des  deux  systemes. 

—  Machines  americaines.  —  Machines  a  quatre,  six  et  huit  roues  ac- 
couplees.  —  Ressorts  de  suspension.  —  Compensation.  —  Boltes  a 
sable.  —  §  2.  De  la  locomotive  consideree  comme  appareil  de^va- 
porisation.  — Combustible;  bois,  coke.  —  Boites  a  feu,  prismaiiquest 
cylindriques.  —  Eniretoises.  —  Tubes.  —  Cendriers.  —  Appareil  de' 
Klein  ;  appareils  divers  pour  arreter  les  etincelles.  — Ventilateur  pour 
l'allumage.  —  Pompes.  —  Raccordement  du  tender.  —  Eau  d'ali- 
mentation.  —  Entralnement  de  Teau  par  la  vapeur.  —  Appareils  de 
surete.  —  tipreuve  des  chaudieres.  —  §3.  De  la  locomotive  consi- 
deree comme  appareil  moteur.  —  Cylindres  exterieurs.  —  Tuyau 
d'echappement  variable.  —  Detente  variable  ;  Cabry,  Sharp-Roberts, 
Stephenson,  Meyer,  Hawthorn,  Borsig,  Angela.  —  Dimension  des  lo- 
comotives. —  g  4.  Tenders.  —  Freins.  —  Capacite.  —  Tube  indicateur. 

—  Pompe  a  incendie.  —  Appareil  de  decrocbage.  —  $  5.  Statistique. 
f—  Origtne  des  machines.  —  Fabriques  en  Allemagne.  —  tftal  des  ma- 
chines. —  §  6.  Cahier  des  charges.  —  Autriche.  —  Baviere.  — 2«  sec- 
tion, materiel  de  transport.  —  Voitures  anglaises,  beiges,  ame- 
ricaines, allemandes.  —  Wagons  pour  le  transport  des  bois.  —  Chasses- 
neige  —  Bottes  a  graisse.  —  Ressorts  de  suspension ;  balancter.  — 
Chassis  arlicule.  —  Fabriques  princi pales.  —  Prix  des  voitures. 


Je  n'entreprendrai  pas  de  donner  ici  une  descrip-  progra^e, 
tion  d£taill6e  des  machines  locomotives  et  des  voi- 
tures de  toute  espece,  employees  pour  le  transport 
sur les  chemins  de  fer ;  j'indiquerai  seulement  toutes 
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les  particularity ,  dans  la  construction  des  diffe- 
rentes  parties  de  ces  appareils,  quej'ai  remarquees 
sur  les  chemins  de  fer  d'Allemagne.  Un  grand  nom- 
bre  des  innovations  que  je  signalerai  paraitront 
peut-etre  depourvues  d'interet,  cependant  je  crofe 
qu'il  est  essentiel  de  mentionner  tout  ce  qui  a  6te 
essaye  ou  pratique ;  ce  ne  sont  pas  les  idees  nouvelles 
qui  manquent  pour  le  perfectionnement  des  appa- 
reils m6caniques  de  la  locomotion,  c'est  souvent 
l'occasion  de  les  appliquer,  qui  fait  defaut  aux  in- 
venteurs;  c'est  surtout  Hesitation ,  fort  naturelle 
chez  les  ingenieurs  charges  de  l'exploitation  des 
chemins  de  fer,  pour  Introduction  de  modifica- 
tions dont  le  resultat  n'est  pas  certain ,  qui  fait  sou- 
vent  obstacle  a  des  innovations  utiles.  Cette  hesi- 
tation cesse  quand  on  a  devant  soi  des  resultats 
d'exp^riences  semblables  ou  analogues;  je  crois 
doncquil  est  utile  de  signaler  toutes  les  tentatives 
d'ensemble  ou  de  detail  qui  ont  ete  pratiquement 
realisees,  pour  l'a melioration  du  materiel  de  loco- 
motion. Je  donnerai  dans  ce  chapitre  des  rensei- 
gnements  statistiques  sur  le  materiel  des  chemins 
de  fer  allemands,  et  je  reproduirai  en  entier  des  ca- 
hiers  de  charges  qui  ont  servi  de  base  a  des  fourni- 
tures  irrfportantes  de  locomotives  en  Baviere  et  en 
Autriche. 
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1  re  SECTION.  —  MATEBIEL  DE  TRACTION. 

§  1.  De  la  locomotive  consider  ie  comme  vihicule. 

Les  roues  qui  supportent  les  locomotives  sont  Roues, 
construites  en  fer,  dans  toutes  les  fabriques  du 
continent;  on  s'accorde  pour  proscrire  les  roues 
en  fonte,  meme  pour  les  wagons  a  marchandises. 
Cependant,  on  trouve  encore  en  Allemagne  un 
grand  nombre  de  locomotives  de  construction  ame- 
ricaine ,  dont  toutes  les  roues  sont  entitlement  en 
fonte.  Sur  le  chernin  de  fer  de  Berlin  a  Fancfort  sur  Roues 
l'Oder ,  i  5  machines  construites  par  Norris  de  Phi-  en  fonte- 
JadeJphie,  ont  des  roues  de  ce  genre,  et  cependant 
plusieurs  d'entre  elles  ont  deja  parcouru  plus  de 
3o,ooo  kilometres  i  sans  avoir  6prouve  le  moindre 
accident;  les  bandages,  conies  d'une  seule  piece  avec 
le  moyeu  et  les  roues,  ont  conserve  leu r  profil  sans 
alteration  sensible.  L'usage  des  roues  en  fonte, 
meme  pour  les  roues  motrices  des  locomotives,  s'est 
generalise  de  plus  en  plus  aux  Etats-Unis ;  doit-on 
Tattribuer,  comme  Taffirment  des  constructeurs 
americains ,  a  la  qualite  speciale  de  certaines  fontes 
au  bois,  preparees  plus  particulierement  dans  TEtat 
de  Maryland  $  ou  seulement  a  un  motif  d'economie? 
C'est  ce  qu'il  gerait  difficile  de  decider.  Nonobstant 
Fexehiple  du  chemin  de  fer  de  Francfort,  ou  tout 
ce  qui  est  originate  d'Amerique  jouit  d'une  faveur 
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marquee,  les  ing6nieurs  allemands  paraissent  se 
prononcer  d'une  maniere  k  peu  pres  unanime  contre 
1'usage  des  roues  en  fonte.  La  question  de  securite 
domine  toutes  les  autres,  et  il  est  Evident  que  des 
roues  construites  avec  une  matiere  rigide  et  cassante 
sont  dangereuses. 

La  tendance  generate ,  en  Allemagne  comme  par- 
tout  ailleurs ,  est  de  donner  aux  essieux  de  t res- 
fortes  dimensions;  les  essieux  de  devant  des  loco- 
motives du  chemin  de  fer  de  Vienne  a  Trieste ,  ont 
jusqu'a  1 5  centimetres  de  diametre  au  milieu.  Ce 
n'est  pas  settlement  en  ameliorant  la  fabrication  et 
la  forme,  c'est  encore  en  augmentant  les  dimensions 
transversales  qu  on  est  parvenu  k  rendre  moins  fre- 
quentes  les  ruptures  d'essieux  qui  ont  eu  quelque- 
fois  des  consequences  si  funestes;  on  con^oit,  en 
effet,  qu'une  piece  de  fer,  dont  la  dimension  est 
sufBsante  pour  r6sister  aux  plus  grands  efforts  qu'elle 
ait  k  supporter,  s'altere  lorsqu'elle  a  &e  amende  un 
certain  nombre  de  fois  pres  de  sa  limite  de  resistance , 
tandis  qu'une  piece  semblable  de  dimension  beau- 
coup  plus  forte,  toutes  choses  egales  d'ailleurs, 
restant  toujours  tres-loin  de  sa  litqite  de  resistance, 
n'est  jamais  entamie  et  se  conserve  indefiniment. 

Rupture         Je  n  ai  pas  eu  l'oocasion  de  recpeillir  en  Alle- 

dfift  ftftftf  AI1Y 

magne  des  renseignements  propres  k  eclairer  la 
question  si  6pineuse  de  la  rupture  des  essieux,  par 
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suite  de  modifications  dans  la  structure  mol&u- 
laire  du  fer.  Ce  que  j'ai  vu  ailleurs  me  porte  a  re- 
garder  comme  tres-prob!6matique  cette  alteration 
moleculaire ;  j'ai  vu  des  cassures  a  grandes  lames , 
sur  des  essieux  dont  le  corps  avait  la  meme  struc- 
ture que  les  surfaces  de  rupture  et  dont  le  metal 
etait  tres-cassant  dans  toutes  les  parties ;  j'ai  vu  d'au- 
tres  cassures,  etce  sont  les  plus  fr6quentes,  sur  des 
essieux  en  fersnerveux,  produites  graduellement 
par  une  fissure  progressant  de  la  circonftrence  au 
centre  ou  vers  un  point  singulier  de  la  section  ,  pre- 
sentant  au  dehors  une  zone  matte  et  ternie  par 
l'oxidation  ,  a  la  suite  une  zone  brillante  a  grain 
d'acier,  et  dans  la  partie  encore  intacte,  le  meme 
grain  nerveux  ou  cristallin  qu'au  milieu  de  l'es- 
sieu  ou  qu'i  une  petite  distance  de  la  cassure.  Jen'ai 
rien  vu,  dansce  cas ,  qui  indiqu&t  autre  chose  qu'une 
rupture  successive  des  fibres  et  un  mattage  produit 
par  I'ouverture  et  la  fermeture  indefiniment  repetee 
de  la  fente. 

II  serait  beaucoup  plus  utile,  je  crois ,  de  recher- 
cher  par  le  rapprochement  d'un  grand  nombre  de 
faits  |  si  ces  fissures ,  cause  ordinaire  des  ruptures 
d'essieu ,  se  produisent  plus  facilement  avec  un  fer 
nerveux  qu'avec  un  fer  h.  grain  de  bonne  quality , 
que  de  sp^culer  sur  des  modifications  mol6culaires 
qu'H  est  a  peu  pres  impossible  de  constater;  pour 
i^econnaitre  Texistencedecesmodifioations,  il  faut 
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briser  les  essieux  par  leffet  de  chocs  r^petes  qui 
pourraient  bien  sufGre  eux-memes  pour  les  pro- 
duire ;  dans  tous  les  cas ,  une  fois  qu'un  essieu  est 
casse,  il  est  impossible  de  reproduire  une  cassure 
&  une  petite  distance  de  la  premiere. 

En  supprimant  le  collet  des  essieux  ou  en  le  re- 
duisant  a  un  conge  tres-peu  saillant ,  on  a  certaine- 
ment  fait  disparaitre  une  cause  tres-grave  d'acci- 
dent ,  puisque  ce  collet ,  s'appuyant  sur  le  moyeu 
de  la  roue  a  chaque  flexion  de  l'essieu ,  tendait  a 
determiner  une  rupture  dans  son  propre  plan ;  ce- 
pendant  la  pratique  demontre  que  cette  cause  n'est 
pas  la  seule,  puisqu'il  y  a  des  essieux  sans  collet 
qui  se  brisent  au  contact  du  moyeu.  II  faut  done 
donner  de  fortes  dimensions  aux  essieux,  vers  le 
point  ou  ils  s'engagent  dans  le  moyeu ,  tant  que 
Texp6rience  n'aura  pas  appris  d'une  maniere  posi- 
tive ,  s'il  n'y  a  pas  de  qualites  de  fer  presentant  une 
securite  complete;  il  parait  y  avoir  avantage  k  leur 
donner  un  diametre  plus  grand  aux  extremites 
qu'au  milieu ,  car  ce  n'est  jamais  cette  partie  qui 
souffre,  et  en  leur  laissant  plus  de  flexibilite,  on  di- 
minue  la  fatigue  des  parties  voisines  des  moyeux. 

visite  II  serait  en  outre  necessaire  de  visiter  les  essieux 

des  essieux.  ,  .  .,         ,  .  , 

apres  un  certain  parcours ,  que  1  experience  n  a  pas 

encore  determine,   mais  qu'il  parait  prudent  de 

fixer  a  100,000  kilometres ;  lorsqu'un  essieu  est  fis- 
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sure,  la  fente  n'est  pas  toujours  visible,  mais 
comme  elle  renferme  toujours  une  certaine  quan- 
tite  d'huile  ou  de  graisse,  il  suffit,  apres  avoir  au 
besoin  d£cale  la  roue ,  de  donner  un  coup  de  mar- 
teau  sur  la  fusee  >  la  partie  qui  correspond  k  la  face 
interieure  du  moyeu  ayant  ete  nettoyee  avec  soin  f 
et  meme  chauffee  si  la  temperature  exterieure  est 
peu  elevee  ;  l'huile  jaillit  et  accuse  la  fissure.  II  est 
difficile  de  faire  cette  verification  sans  decaler  la 
roue ,  parce  que  c'est  le  plus  souvent  dans  le  plan 
meme  de  la  face  du  moyeu  que  se  produit  la  fente. 

En  Autriche,  on  essaie  les  essieux  employes  pour  Mode 
la  construction  du  materiel  des  chemins  de  fer  de  d,6Preuve- 
l'Etat  de  Ja  maniere  suivante  :  Pessieu,  place  hori- 
zontalement,  repose  sur  deux  cylindres,  par  le  mi- 
lieu de  la  partie  qui  doit  s'engager  dans  le  moyeu;  on 
laisse  tomber  a6gale  distance  des  supports,  de  i  im34 
de  hauteur,  un  boulet  en  fonte  pesant  734  kilo- 
grammes; 1'essieu  se  courbe;  on  le  redresse  et  on  le 
soumet  a  une  seconde  epreuve,  a  laquelle  il  doit 
resister  sans  se  rompre.  On  prend  sur  chaque  four- 
niture,  au  hasard,  4/iooes  du  nombre  total  des  es- 
sieux que  Ton  soumet  a  cette  epreuve;  on  juge,, 
d'apres  la  maniere  dont  ils  la  supportent,  de  la  qua- 
lite  de  la  fourniture.  Sur  le  chemin  de  fer  du  Nord, 
les  essieux  de  la  compagnie  sont  soumis  au  meme 
mode  d'epreuve;  en  outre,  on  prend  d'autres  es- 
sieux qu'on   laisse  tomber  de  telle  sorte  que  les 
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fusees  viennent  frapper  sur  deux  points  fixes.  Ce 
mode  d'lpreuve  fait  reconnaitre  si  les  essieux  sont 
en  fer  cassant,  et  rien  de  plus;  il  n'apprend  pas  si 
le  m6tal  est  de  nature  a  r£sister  a  l'action  incessante 
des  chocs,  et  des  efforts  de  torsion  et  de  flexion ,  qui 
tendent  a  determiner  graduellement ,  et  probable- 
merit  tres-lentement,  une  fissure  dans  le  plan  de 
jonction  avec  le  moyeu.  On  arrive  au  meme  r£sul- 
tat ,  d'une  maniere  moins  incertaine,  en  faisant  sur- 
veiller  la  fabrication  et  la  qualite  des  barres  em- 
ployees pour  composer  la  trousse,  qui  se  transforme 
en  essieu  sous  Taction  du  mar  tea  u. 


Bandages 
acieres. 


Les  essieux  et  les  bandages,  destines  au  materiel 
des  chemins  autrichiens,  sont  fabriques  en  Styrie 
et  en  Carinthie;  les  bandages  sont  livrls  tout  sou- 
d£s.  Les  bandages  de  locomotives,  mis  en  place  et 
tourn£s,  ont  45"m  d'^paisseur  sur  le  bord  ext£rieur. 
Les  bandages  des  machines  fabriqu£es  a  Seraing, 
pour  le  gouvemement  autrichien ,  sont  acier6s  sur 
un  tiers  de  leur  epaisseur  &  la  surface ;  Pacier  est 
soude  au  laminoir,  et  ensuite  les  bandages  sont  6ti- 
res  au  marteau. 


Disposition 
da  chassis. 


La  plupart  des  machines  tiouvelles,  febriqules 
en  Allemagne  ou  import£es  des  pays  Strangers;  sont 
a  cylindres  $xt^rieurs.  Dans  tons  les  tnodeles  de 
machines  qur  pr&entent  cette  disposition ,  sauf  une 
exception  en  Baviere,  le  chassis  est  interieur,  et  les 
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roues  motrices,  comme  celles  de  1'avant  et  de  l'ar- 
riere,  sont  exterieures.  Les  machines  du  gouverne- 
ment  bavarois  sont  a  cylindres  ext^rieurs  et  k  chas- 
sis exterieur;  les  roues  motrices  sont  menses  par 
une  manivelle  fixee  sur  le  prolongement  de  la  fusee, 
en  dehors  de  la  boite  k  graisse.  On  ne  trouve  rien 
d'analogue  au  double  chassis  du  chemin  de  fer  de 
Paris  k  Rouen ,  int^rieur  pour  les  roues  motrices, 
exterieur  pour  les  roues  portantes.  Deux  motifs  peu- 
vent  engager  a  faire  choix  de  cette  derniere  disposi- 
tion, la  securite  et  l'^conomie  de  force  motrice.  La  S6curit6. 
question  de  securite  est  moins  importante  qu'on  ne 
l'a  sou  vent  admis,  surtout  lorsqu'il  s'agit  de  ma- 
chines a  six  roues.  On  a  des  exemples  de  ruptures 
d'essieux,  entre  le  moyeu  de  la  roue  et  la  fus6e,  dans 
des  machines  locomotives  a  chassis  interieur;  la 
plus  connue  a  eu  lieu  sur  le  chemin  de  Londres  a 
Birmingham ,  pour  un  essieu  anterieur  d'une  ma- 
chine a  quatre  roues  de  Bury;  mais  ces  ruptures 
sont  excessivement  rares,  et  pourraient  etre  enlie- 
rement  evit^es  par  i'emploi  de  fer  de  bonne  qua- 
lite  et  par  une  surveillance  suffisante;  il  est  incon- 
testable que,  dans  des  machines  a  six  roues,  elles 
pr&entent ,  relativement ,  peu  de  danger,  le  centre 
de  gravity  se  trouvant  toujours  compris  dans  Fin- 
terieur  du  trapeze  forme  par  les  cinq  roues  qui 
restent  intactes ;  si  les  roues  motrices  sont  gafnies 
de  rebords ,  les  roues  du  milieu  et  celles  de  l'arriere 
suf fluent  pour  maintenir  la  machine  entre  les  rails. 
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En  cas  de  rupture  au  milieu  de  l'essieu  ou  entre  les 
deux  fusses,  le  poids  de  la  machine  tend  a  appli- 
quer  les  mentonnets  contre  les  rails,  et  la  rupture 
n'offre  pas  de  danger  serieux.  11  est  certain  du  reste 
que  le  poids,  applique  entre  les  roues  au  lieu  de 
1  etre  en  dehors,  ne  porte  pas  a  faux  et  tend  beau- 
coup  moins  a  faire  flechir  et  vibrer  les  essieux.  II 
n'y  a  done  pas,  au  point  de  vue  de  la  s£curit6,  de 
motifs  de  preference  bien  decisifs  pour  le  double 
chassis,  interieur  pour  les  roues  motrices  et  ext6- 
rieur  pour  les  roues  portantes.  Si  Ton  adopte  ce 
chassis,  il  semble  qu'il  faudrait  au  moins  en  profiler 
pour  appliquer  aux  roues  de  devant  un  double  res- 
sort,  Tun  sous  le  chassis  exterieur,  I'autre  sous  le 
chassis  interieur,  ainsi  qu'on  le  fait  avec  succes  pour 
les  essieux  coudes. 

influence  sur      Sous  le  point  de  vue  de  Teconomie  des  frais  de 
ra  traction ,  il  est  facile  de  se  rendre  compte  de  la  dif- 

ference qui  peut  resulter  du  choix  de  Tun  ou  I'autre 
des  deux  systemes.  Si  Ton  suppose,  d'une  part,  une 
machine  locomotive  a  cylindres  exterieurs,  dont  les 
roues  portantes  supportent  la  charge  par  1'inter- 
mediaire  d'un  chassis  exterieur,  et  dont  les  essieux 
ant6rieur  et  posterieur  ont  des  fusses  de  9  centime- 
tres de  diametre ;  de  I'autre,  une  machine  semblable 
a  chassis  unique  interieur,  et  dont  les  essieux  ont 
des  fusees  de  i3  centimetres  de  diametre,  le  poids 
des  machines,  egal  a  18  tonnes,  etant  egalemeot  r& 
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parti  sur  les  six  roues,  on  aura  pour  Impression 
du  travail  resistant  du  au  frotttement  de  chacune 
de  ces  fusees : 

Et  pour  expression  de  la  resistance  rapport^e  k 
la  circonference  des  roues  ou  au  chemin  parcouru : 

Formules  dans  lesquelles, 

n  rtpr&ente  le  nombre  de  tours  de  roues  par  i " 

*  le  rapport  de  la  circonference  au  diametre 

d  le  diametre  de  la  fusee , 

Die  diametre  de  la  roue , 

P  te  poids  stfjpporte  par  la  roue , 
/le "coefficient   de   frottement,    egal,    d'apres 
M.  M<mn ,  a  o,o54  pour  les  tourillons  en  fer  rou- 
lant  sur  bronze,  avecenduit  continu  d'huile. 

Le  poids  P  est  egal  &  3,oook«;  le  rayon  des  roues 
portantes  est  ordinairement  egal  a  i  metre;  de  telle 
sorte  que  Ton  a  : 

PourJ=om,o9     R=i4kg58. 

Et  pour  d  =  om, 1 3      R'  =  2 ik* ,06. 

Et  enfin,  R'  —  R  =  6k«,48  (1). 

(1)  Ce  resultat  ne  serait  rjgoureusement  exact  que  si  Ton  tenait 
compte  du  frottement  de  roulement,  pour  la  determination  de  la 
pression  qui  engendre  le  frottement  de  la  fus£e;  mais  la  valeur  de 
cette  composante  est  negligeable  aupres  du  poids  de  la  machine, 
que jai  seul  introduit  dans  les  formules. 

16 
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J'ai  suppose  une  machine  k  cylindres  exterieurs, 
par  consequent  l'augmentation  de  resistance  due  a 
l'augmentation  du  diametre  des  fusses,  suivant  que 
les  boites  k  graisse  sont  exterieures  ou  interieures, 
n'est  applicable  qu'aux  quatre  roues  portantes,  ou 
aux  deux  roues  de  devant  dans  les  machines  k  mar- 
chandises. L'augmentation  totale  de  resistance  se- 
rait  done,  dans  un  cas,  de  25*6,72;  dans  le  second, 
de  12^,96;  soit,  environ,  pour  tin  convoi  de  voya- 
geurs  de  85  tonnes  brutes,  3  pour  100,  et,  pour  un 
convoi  de  marchandises  de  225  tonnes  brutes,  1  p. 
100  de  la  resistance  totale  a  surmonter  par  la  ma- 
chine. Pour  les  trains  de  marchandises,  il  y  a  done 
un  tres-faible  avantage,  pour  Teconoinie  de  force, 
a  compliquer  la  construction  du  chassis  pour  pla- 
cer a  l'exterieur  les  boites  a  graisse  des  roues  ante- 
rieures.  Pour  le  service  des  voyageurs,  si  Ton  tient 
compte,  d'une  part,  d'une  securife  peut-etre  plus 
complete  et  d'une  economie  de  force  motrice  qui 
n'est  pas  negligeable,  on  se  trouve  port£  a  preferer 
le  double  chassis  de  Rouen,  ou  toute  autre  disposi- 
tion analogue;  mais  s'il  etait  necessaite,  pour  cela, 
d'apporter  au  reste  du  mecanisme  des  modifications 
contraires  k  la  bonne  disposition  de  1 'ensemble,  il 
vaudrait  mieux  sacrifier  les  2  ou  3  centiemes  d* eco- 
nomic auxquels  on  arriverait,  a  l'harmonie  de  toutes 
les  pieces  de  la  machine.  C'est  ainsi  que  le  modele 
de  machines  a  cylindres  exterieurs  de  Stephenson, 
si  simple  et  si  complet  dans  tous  ses  details,  ne  pa- 
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rait  pas  susceptible  de  se  combiner  avec  le  double 
chassis Hu  materiel  du  chemin  de  fer  de  Rouen,  qui, 
de  son  cote,  ne  parait  compatible  qu'avec  1'inclinai- 
son  des  cylindres,  une  certaine  longueur  de  chau- 
diere,  etc.  On  ne  doit  done  pas  s'etonner  de  voir 
la  plupart  de  constructeurs  allemands  placer  les 
roues  a  l'exterieur  et  le  chassis  a  l'interieur ;  e'est 
du  reste  la  I'usage  suivi  en  Am^rique,  ou  ils  ont  pris 
une  grande  partie  de  leurs  modeles.  Dans  les  ma- 
chines a  longue  chaudiere,  il  arrive  quelquefois  que 
les  boites  a  graisse  des  roues  de  derriere  chauffent 
plus  facilement  que  lesautres;  mais  on  peut  reme- 
dier  facilement  a  cet  inconvenient  en  les  isolant 
davantage  de  la  boite  a  feu,  et  en  les  preservant  de 
Taction  de  la  chaleur  rayonnante. 

J'ai  indiqu6  dans  un  chapitre  precedent  quelle  Machines 
etait  Influence  du  parallelisme  des  essieux;  il  en-  am6ricaine*' 
genclre  dans  les  courbes  des  glissements  qui  n'exer- 
cent  pas,  sur  la  marche  de  la  machine  et  sur  la  con- 
servation de  ses  differentes  parties,  une  action  tres- 
nuisible,  jusqu'a  une  certaine  limite  pour  le  rayon 
des  courbes,  limite  que  j'ai  ete  conduit  a  fixer  a 
5oo  metres.  Au  dela,  cette  double  influence  exerce 
une  action  d'autant  plus  grande  que  le  rayon  de  la 
courbe  est  plus  petit,  et  elle  est  evidemment  elle- 
meme  en  raison  de  I'ecartement  des  essieux.  Pour 
eviter  cet  inconvenient  fort  grave  sur  leurs  chemins, 
qui  presentent  gen^ralement  des  courbes  de  tres- 
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petit  rayon,  les  constructeurs  des  Etats-Unis  ont 
imaging  de  remplacer  le  systeme  d'essieux  main- 
tcnus  paralleles  par  les  plaques  de  garde ,  par  deux 
systemes  d'essieux  independants  Tun  de  l'autre; 
pour  obtenir  cette  independance,  ils  ont  6te  con- 
duits en  outre  a  placer  les  cylindres  k  l'ext6rieur, 
appliques  contre  la  boite  k  fum6e  dans  une  position 
inclin£e  sur  l'horizontale;  par  suite  ,  ils  ont  pu  aug- 
raenter  la  course  du  piston  ,  en  meme  temps  qu'ils 
diminuaient  le  diametre  des  roues  motrices.  C'est 
ainsi  qu'ils  sont  arrives  a  construire  des  machines 
l£geres,  parfaitement  approprtees  aux  rails,  gen6- 
ralement  tres-faibles,  de  leurs  chemins ,  et  capables 
de  remorquer  des  charges  considerables.  C'est  cer- 
tainementa  cette  grande  puissance  de  traction ,  sous 
un  faible  poids,  resultat  qu'il  est  du  reste  possible 
d'obtenir  avec  toutes  les  machines  k  cylindres  ext6- 
rieurs,qu'il  faut  attribuer  le  succes  que  les  machines 
am£ricaines  ontobtenu  en  Allemagne,  sur  plusieurs 
chemins  ou  elles  n'avaient  aucune  utility  pour  le 
passage  des  courbes  toutes  de  grand  rayou. 

Description.  Les  machines  locomotives  americaines  sont  a  six 
roues;  Tessieu  des  roues  motrices  est  plac6  en  avant 
de  la  boite  k  feu.  Les  quatre  aulres  roues  ,  destinies 
seulement  a  supporter  une  partie  du  poids  de  la 
machine,  sont  attaches  a  un  chassis  special  ou 
avant-train,  qui  porte  la  partie  anterieure  du  chas- 
sis principal ,  et  n'est  lie  avec  lui,  que  par  une  che- 
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ville  ouvriere.  L'avanl-train  peut  done  obeir  a  Tac- 
tion des  rails  sur  les  bandages,  et  les  essieux  des 
quatre  roues  qu'il  porte,  peuvent  prendre  une  po- 
sition oblique  par  rapport  a  celle  de  l'essieu  mo- 
teur.  Les  roues  anterieures  6tant  cTun  tres-petit  dia- 
metre  (om,76)  et  leurs  essieux  etant  tres-rapproches, 
la  resistance  due  a  leur  parallelisme,  devient  par 
suite  insensible.  Cette  faculty  de  convergence  des 
essieux  ne  suffit  pas  pour  que  ces  machines  pas- 
sent  sans  resistance  dans  les  courbes ,  il  faut  encore 
leur  donner  une  conicite  appropriee  au  rayon  de 
courbure,  ^carter  les  rails  des  mentonnets,  et  sur- 
elever  le  rail  exterieur  pour  rieutraliser  l'effet  de  la 
force  centrifuge.  La  conicite  des  roues  des  machines 
employees  en  Amerique  sur  les  chemins  a  courbes 
de  petit  rayon,  est  ordinairement  egale  a  j/7 ;  en 
adoptant  cette  conicite ,  et  portant  a  5  centimetres 
le  jeu  total  qui  existe  entre  les  mentonnets  et  les 
rails,  on  reconnait  que  Ton  peut  faire  circuler  ces 
machines  dans  des  courbes  de  ^45  metres  de  rayon, 
en  supposant  toujours  un  exhaussement  suffisant 
du  rail  exterieur,  pour  combattre  Taction  de  la 
force  centrifuge.  Ce  rayon  minimum  est  limite  par 
la  conicite  et  le  jeu  de  la  voie,  et  en  outre  par  le 
diametre  des  roues  motrices,  qui  est  ordinairement 
egal  &  im,^2;  les  roues  deTavant-train,  dont  le  dia- 
metre est  6gal  a  om,76,  passeraient  pour  leur  propre 
cornpte  dans  des  courbes  de  i5'im  de  rayon,  sans 
autre  resistance  que  celle  qui  serait  due  au  paralle- 
lisme des  essieux. 
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Dans  la  pratique,  on  ne  s'en  tient  pas  a  cette 
limite  en  Amerique;  comme  ces  machines  ne  sont 
pas  construites  pour  marcher  a  grande  vitesse,  on  ne 
craint  pas  de  les  faire  circuler  dans  des  courbes  de 
90  metres  et  meme  de  60  metres  de  rayon. 

ModiOcaUons  Dans  la  plupart  des  cas  ou  les  machines  am£ri- 
am^ricain.  caines  ont  6t6  employees  en  Allemagne,  le  rayon  des 
courbes  ne  n£cessitnt  nullement  ('adoption  de  ce 
systeme;  aussi  plusieurs  constructeurs ,  apres  avoir 
£tab)i  sans  modifications ,  des  machines  sembiables 
a  cellesqui  avaient  et6  import£es  d'Am£rique,  sont 
arrives  graduellement,  tout  en  conservant  les 
memes  dispositions  pour  la  chaudiere ,  les  cylindres 
et  le  mfoanisme,  a  remplacer  le  chassis  articule  et 
les  essieux  ind^pendants  par  un  chassis  rigide  et 
par  trois  essieux  paralleles. 

Oscillations  Pour  empecher  Pavant-train  mobile  de  prendre 
l'avanurain.  un  mouvement  oscillatoire  entre  les  rails,  on  place 
la  cheville  ouvriere  k  10  ou  i5  centimetres  en  avant 
du  centre  de  figure  du  rectangle  form£  par  les  deux 
essieux;  cet  avant- train  se  trouve  alors  tir6  par  un 
point  de  sa  moitie  ant£rieure ,  et  se  trouve  dans  les 
memes  conditions  qu'un  wagon  a  quatre  roues ,  at- 
tel£  et  tir6  par  la  partie  ant^rieure  de  son  chassis.  II 
en  resulte  que  les  machines  am£ricaines  ne  son  I  pas 
aussi  bien  appropriees  que  les  machines  ordinaires 
&  la  marche  en  a  mere;  dans  ce  cas,  il  serait  dan- 
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gereux  de  les  lancer  avec  toute  la  vitesse  que  com- 
porte  la  marche  en  avant.  Malgre  la  precaution  qui 
vient  d'etre  indiqu£e,  lorsque  la  vitesse  devient  un 
peu  considerable ,  les  roues  de  Pavant-train  pren- 
nent  un  mouvement  d  oscillation  laterale  tres-mar- 
qu6;  cette  circonstance,  jointe  a  la  petite  dimen- 
sion des  roues  de  devant,  limite  la  vitesse  de  ces 
machines  ;  il  ne  serait  pas  prudent  de  depasser  t\o 
a  5o  kilometres  a  l'heure;  au  dela  on  s'exposerait 
a  des  chances  de  d^raillement. 

Les  machines  am^ricaines  peuvent  etre  employes      Traces    , 

i       ,       .  ,  11  en  P3^ 

avec  succes  sur  des  chemms  traces  avec  des  courbes  montagneux. 

d*un  rayon  inferieur  k  3oo  metres;  le  choix  qu'on 

en  a  fait  en  Autriche ,  en  Baviere  et  dans  le  Wur- 

temberg  pour  les  traces  en  p&ys  de  montagnes  est 

tres-judicieux;  mais  toutes  les  foisquele  rayon  des 

courbes  est  de  1000  a  800  metres  et  atteint  tneme 

par  exception  le  minimum  de  5oo  metres,  rien  ne 

justifie  leur  adoption  ,  au  tnoins  pour  le  service  des 

voyageurs. 

Lorsque  les  machines  sont  destinees  a  effectuer  Application 
des  transports  de  merchandises,  et  que  deux  paires  des  marchan- 
de  roues  de  chaque  cote  sont  accouplees ,  il  peut  y 
avoir  quelqueavantage,  pour  diminuer  la  fatigue  des 
bielles  d'accouplement ,  des  coussinets  et  des  es- 
sieux  dans  dtjs  courbes  d'un  rayon  inferieur  a  1000 
metres  jusqu'a  la  limite  de  5oo  metres,  a  faire  usage 
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du  chassis  americain  ;  cet  avantagfe  sera  marque , 
surtout  si  Ton  en  profite  pour  donner  k  la  chaudiere 
une  grande  longueur  et  augmenter  la  surface  de 
chauffe;  mais,  jele  repete,  pour  les  trains  de  voya- 
geurs,  les  machines  americaines  ne  pr^sentent  dans 
ce  cas  aucun  motif  de  preference,  com  me  disposition 
de  v^hicule.  Le  systeme  americain  pourra  trouver 
son  application  en  France  pour  quelques  chemins 
traces  en  pays  de  montagnes,  ou  les  difficult^  na- 
turelles  a  un  sol  accident^  ne  pourront  etre  sur- 
m  on  tees  que  par  I'adoption  simultanee  de  courbes 
de  tres-petits  rayons  et  de  pentes  d'une  tres-forte 
inclinaison.  Sur  les  chemins  actuellement  en  exploi- 
tation ou  en  construction  ,  ceux  de  la  Loire  excep- 
ts, son  usage  ne  pourrait  avoir  d'utilite  que  pour 
les  transports  de  marchandises. 

I^5!ue?  La  puissance  de  traction  des  machines  locomo- 
accoupttes.  tjves  ne  se  tr0uve  pas  seulement  limitee  par  le  dia- 
metre  des  cylindres,  la  course  des  pistons  et  la  ca- 
pacity de  vaporisation  de  la  chaudiere;  au  delude 
certaines  limites,  ('adherence  d'une  seule  paire  de 
roues  motrices  devient  insuffisante,  et  elle  cesse  de 
surpasser  ou  merae  d'equilibrer  la  resistance  totale 
du  convoi. 


▲ccoaplement      On  a  recute  cette  Hmite,  en  reunissant  deux  k 
de  quatre  7  < 

roues.       deux  les  roues  de  deux  pa  ires  d'essieux  par  des 

bielles  d  accouplement ;  cette  disposition ,  imagin6e 
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d'abord  pour  les  transports  de  marchandises,  est 
souvent  appliqu£e,  en  Allemagne,  an  transport  des 
voyageurs.  Sur  le chemin  saxon-bavarois,  il  n'existe 
qu'une  seule  espece  de  machines  k  quatre  roues 
accouplees,  servant  indistinctement  au  transport 
des  voyageurs  et  des  marchandises.  La  circulation 
n'etant  pas  encore  tres-active  sur  ce  chemin,  on 
complete  la  charge  des  trains  de  voyageurs  par  Tad- 
dition  de  wagons  de  marchandises.  Les  pentes  ont, 
sur  une  grande  partie  de  la  ligne  actuellement  en 
exploitation  ,  une  inclinaison  de  5mm  par  metre,  et, 
au  dela  de  Krimmitschau ,  elles  seront  encore  plus 
fortes.  Sur  les  chemins  de  fer  de  l'Etat,  en  Autriche, 
en  Baviere  et  dans  le  Wurtemberg,  les  trains  de  voya- 
geurs seront  remorques,  sur  les  sections  a  fortes 
pentes,  par  des  machines  am£ricaines  k  quatre  roues 
accouplees.  Ces  machines  ne  component  pas  une 
aussi  grande  vitesse  que  les  machines  ordinaires, 
soit  k  cause  des  bielles  d'accouplement,  dont  la  so- 
lidity pourrait  etre  compromise  par  une  circulation 
rapide  dans  les  courbes,  soit  a  cause  du  petit  dia- 
jmetre  des  roues  motrices;  inais  cette  vitesse,  dont 
on  peut  fixer  la  limite  vers  4°  kilometres  a  l'heure, 
est  suffisante  pour  le  service  des  voyageurs  sur  les 
chemins  allemands.  Sur  le  chemin  de  fer  saxon-ba- 
varois,  la  vitesse  en  marche,  est  en  moyenne  de  38 
k  4o  kilometres  a  Theure. 

On  a  cherche  encore  k  augmenter  la  puissance  de 
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Accouptenieiit  traction  en  reunissant  les  six  roues  par  des  bielles 
de  connexion.  I^es  deux  machines  du  chemin  de  fer 
de  Harzburg ,  construites  par  Stephenson ,  ^taient 
les  seules  de  ce  genre,  en  Allemagne,  &  la  fin  de 
1'annee  i844  i  e'les  figurent  parmi  les  premieres  qui 
sont  sorties  des  ateliers  des  constructeurs  anglais ; 
elles  servent  au  remorquage  des  trains  mixtes,  com- 
poses de  voitures  de  voyageurs  et  de  wagons  de 
inarchandises  vides;  elles  effectuent  en  10  minutes 
le  trajet  de  Wienneburg  a  Harzburg,  ce  qui  corres- 
pond k  une  vitesse  moyenhe  de  22  a  s3  kilometres 
a  I'heure.  Ces  machines  ^assent  pour  etre  d'un  en- 
tretien  dispendieux  ,  surtout  pour  les  bandages 
qu'on  s'assujettit  &  mettre  frequemment  sur  le  tour. 
On  fera  disparaitre  en  grande  partie  cet  inconve- 
nient en  employant  des  bandages  aci£res,  dont  Pu- 
sage,  devenu  g£n£ral  en  Belgique,  a  d6ja  ete  intro- 
duit  en  Allemagne  par  les  machines  construites  & 
Seraing  pour  le  gouvernement  autrichien. 

Les  constructeurs  americains  qui  fournissent  des 
machines  a  P  Allemagne,  et  particulierement  Norri£ 
de  Philadelphie,  qui  vient  d'6tablir  a  Vienne  des 
ateliers  de  construction,  annoncent  dans  leurs  pros- 
pectus des  machines  k  six  roues  accouplees  d'une 
puissance  de  traction  considerable;  il  parait  qu'ils 
sont  parvenus  a  donner  aux  essieux  une  certaine 
mobility,  qui  fait  disparaitre  en  partie  les  inconve- 
nients  du  parallelisme.  Les  machines  a  six  roues 
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accouplees  deviennent  d'un  usage  de  pliiS  eh  phis  fre- 
quent,  en  Angleterre  et  en  Amerique,  pour  le  trans- 
port des  marchandises.  Ce  fait  devra  fixer  l'atten- 
tion  des  ingenieurs  charges  de  faire  construire  le 
materiel  de  nos  nouveaux  chemins  de  fer ;  c'est  la 
une^  des  innovations  qui  contribueront  le  plus  k 
servir  les  voies  de  fer  dans  leur  lutte  contre  les 
voies  navigables.  Lorsqu'on  se  servira  de  machines 
pouvant ,  avec  un  seul  m£canicien ,  un  seul  chauf- 
feur et  deux  ou  trois  conducteurs  gardes-freitis,  re- 
tnorquer  sur  niveau  800  tonnes  brutes,  ou  sur  des 
ranipes  de  5mm  par  metre  400  tonnes  brutes,  corres- 
pondant  a  un  chargement  effectif  de  a5o  tonnes, 
on  aura  realist  un  progres  considerable  pour  le 
trafic  des  marchandises. 

II  y  a  un  tel  avantage  k  utiliser  tout  le  poids  dte  ^CC0lipieraent 
la  machine,  pour  le  transport  des  marchandises, 
qu'on  a  cherch6,  dans  les  locomotives  americaines, 
a  accoupler  les  huit  roues.  Baldwin  et  Witney  de 
Philadelphie,  dans  un  prospectus  r^pandu  en  Alle- 
magne,  proposent  de  construire  des  machines  a 
huit  roues  accouplees,  dont  le  poids  total  serait,  au 
choix,  de  16,  10  ou  i(\  tonnes.  J'ignore  si  des  ma- 
chines de  ce  genre  ont  6te  construites  aux  Etats- 
Unis;  ilest  peu  probable  qu'elles  r&ississent  d'une 
maniere  satisfaisante.  Les  quatre  roues  de  derriere 
sont  accouplees  com  me  a  l'ordinaire,  et  mises  di- 
rectement  en  mouvement  par  la  bielle  du  piston ; 


de  huit 
roues. 
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une  bielle  de  transmission  de  mouvement,  appli- 
quee  sur  la  tete  de  la  bielle  d'accouplement,  fait 
tourner,  par  l'intermediaire  d'une  manivelle,  un 
axe  place  sous  l'avant  de  la  chaudiere ;  cet  axe  porte 
en  son  milieu  une  roue  dentee,  qui  agit  sur  un  pi- 
gnon  fix6  sur  Tun  des  essieux  de  l'avant-train  et  lui 
communique  le  mouvement  des  roues  motrices; 
enfin  ,  les  quatre  roues  de  l'avant-train  sont  accou- 
plees entre  elles ;  les  diametres  des  roues  dentees 
sont  dans  le  rapport  des  diametres  des  deux  sys- 
temes  de  roues,  et  les  dents  ont  leurs  surfaces  de 
contact  legerement  bombees,  afin  de  faciliter  les 
mouvements  de  rotation  de  l'avant-train.  Ce  meca- 
nisme  est  combine  pour  conserver  au  chassis  la 
propriete  de  convergence  des  essieux;  mais  il  parait 
pen  susceptible  de  r&ister  k  un  service  prolonge. 
Les  machines  de  a4  tonnes  doivent  remorquer, 
d'apres  le  prospectus,  1,120  tonnes  brutes  sur  ni- 
veau ,  non  compris  le  poids  de  la  machine. 

Accouplement      Dans  les  machines  a  quatre  roues  accouplees  du 
roues       chemin  de  fer  rhenan,  construites  en   1841,  soit 

An  W^i*i  aii  nut 

par  Stephenson,  soit,  en  Belgique,  d'apres  ses  mo- 
deles,  ce  sont  les  quatre  roues  de  devant  qui  sont 
accouplees.  Quoiqu'on  ait  generalement  abandonne 
cette  disposition,  pour  reunir  les  roues  de  derriere, 
il  y  aurait  peut-etre  avantage  a  y  revenir,  afin  de 
pouvoir  diminuer  Tinconvenient  du  parallelismedes 
essieux  dans  les  qourbes,  en  donnant  aux  roues  de 
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derriere  tout  le  jeu  n^cessaire  pour  la  convergence; 
il  parait  en  outre  plus  rationnel  d'appliquer  l'effort 
moteur  a  l'avant  de  la  machine  plutot  qu'a  l'arriere. 
II  faut  remarquer  toutefois  que,  dans  les  machines 
a  cylindres  ext^rieurs,  on  trouve  plus  facilement  la 
place  des  cylindres,  en  donnant  aux  roues  ant6rieures 
un  petit  diametre. 

Dans  les  machines  a  marchandises  de  ce  cbemin  Jen  des 
de  fer,  on  laisse  un  jeu  d'environ  2  a  3mm  entre  les  connexion, 
coussinets  des  bielles  de  connexion  et  le  bouton  de 
la  manivelle;  on  menage  ce  jeu  pour  soulager  les 
bielles  au  passage  des  courbes,  et  faciliter  une  16- 
gere  convergence  des  essieux  dans  le  cas  ou  le  chas- 
sis ne  serait  pas  assez  rigide  pour  maintenir  leur 
parallelisms  Cette  pratique  peut  avoir  quelque 
utilite  dans  les  courbes;  mais,  en  ligne  droite,  elle 
est  plutot  nuisible  qu'ulile,  et,  dans  tous  les  cas, 
elle  doit  determiner  une  prompte  usure  des  coussi- 
nets. II  vaudrait  sans  doute  mieux,  pour  obtenir 
le  nieme  resultat,  recourir  a  une  disposition  que 
Ton  remarque  sur  une  machine  a  marchandises  de 
Sharp  et  Roberts,  en  service  sur  le  chemin  de  Bres- 
lau  a  Freiburg.  L'une  des  tetes  de  la  bielle  d'accou- 
plement  porte  un  ressort,  k  feuilles  tres-rigides,  qui 
presse  le  coussinet  exterieur  sur  le  bouton  de  la 
manivelle,  par  Fintermediaire  d'une  tige  traversant 
la  tete  de  bielle ;  cette  tige  porte  un  arret  qui  limite 
le  jeu  du  coussinet  en  cas  de  rupture  du  ressort. 
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Dans  les  courbes  de  changement  de  voie,  ce  ressort 
obeit  au  mouvement  de  l'essieu,  qui  tend  a  conver- 
ger en  faisant  flechir  le  chassis,  et,  par  suite,  les 
bielles  d'accouplement  sont  soulag^es  d'une  partie 
de  Teffort  qu'elles  ont  a  supporter,  sans  que  les 
coussinets  conservent  en  permanence  un  jeu  nui- 
sible  k  leur  duree. 

Les  ressorts  de  suspension  des  machines  locomo- 
tives pr£sentent  plusieurs  particularity  que  je  si- 
gnalerai  ici.  Dans  les  machines  k  cylindres  exterieurs 
de  Sharp  freres,  sur  le  chemin  de  fer  de  Hannovre 
k  Brunswick,  dont  les  chaudieres  ont  un  assez 
grand  diametre,  les  ressorts  des  roues  motrices,  qui 
ne  pouvaient  pas  etre  places  au-dessus  du  longeron 
interieur,  a  cause  du  voisinage  de  la  chaudiere,  ant 
6t6  partages  en  deux  parties,  situees  de  part  et 
d'autre  de  ce  longeron ;  celui-ci  repose  sur  un  etrier 
dont  les  dcjux  branches  sont  suspendues  aux  extr&- 
mites  correspondantes  des  deux  ressorts  partiels. 
Les  ressorts  des  roues  de  derriere,  dont  l'essieu  est 
en  arriere  de  la  boite  a  feu,  et  qui  n'auraient  pas 
trouve  place  le  long  de  ses  parois,  s'ils  avaient  eu 
la  forme  ordinaire ,  ont  recu  la  forme  helicoldale ; 
ils  sont  en  saillie  au-dessus  de  la  plate-forme  du 
tender  et  sont  recouverts  d'une  enveloppe  metal- 
lique. 


Balancier.         Les    machines  americaines  a  huit  roues,   dont 
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quatre  accouplees ,  qui  ont  ete  construites  pour  le 
gouvernement  autrichien  ,  sur  le  modele  des  ma- 
chines les  plus  recentes  des  Etat-Unis,  n'ont  que 
quatre  ressorts  pour  les  huit  roues.  Deux  ressorts 
ordinaires  renvers^s ,  dont  les  extremites  s'appuyent 
sur  les  boiles  a  graisse  et  dont  le  sommet  supporte 
le  poids  du  chassis,  forment  la  suspension  sur  les 
quatre  roues  de  Favant-train.  Pour  les  deux  roues 
motrices  d'un  meme  cote,  un  seulressort  k  balan- 
tier  suffit  pour  la  transmission  de  la  charge;  ce  res- 
sort  est  place  sous  le  longeron  interieur  entre  les 
deux  plaques  de  garde;  il  est  suspendu  par  une 
bride  qui  Fembrassei  son  sommet,  et  par  un  etrier, 
au  centre  d'un  balancier,  situe  au-dessus  du  lon- 
geron ,  et  reposant  par  ses  deux  extremites ,  au 
moyen  de  fourchettes  en  fer ,  sur  les  deux  boites 
a  graisse.  L'usage  de  ce  ressort  unique  simplifie  la 
construction,  en  resolvant  la  difficulte  que  presente 
dans  la  machine  a  cylindres  exterieurs,  Tapplica- 
tion  des  ressorts  des  roues  contre  la  boit-e  a  feu; 
on  lui  attribue  en  outre,  une  grande  utilite  pour 
maintenir  la  repartition  uniforme  de  la  charge  sur 
les  quatre  roues  motrices ,  sur  les  voies  les  plus 
mal  entretenues. 

Dans  les  machines  a  cylindres  exterieurs  de  Sharp    ch&ssis  ^ 
freres  et  dans  celles  que  fabrique  Borsig  a  Berlin ,  on    ^n,88- 
a  cherche  a  compenser  I'effet  de  la  dilatation  de  la 
chaudiere  sur  le  chassis, en  allongeant,  dans  le  sens 
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horizontal,  les  Irons  donnant  passage  aux  boulons 
qui  attachent  la  boite  a  feu  aux  longerons;  on  a  me- 
nage ainsi  un  jeu  de  4  a  5""%  pour  permettre  a  la 
chaudiere  de  se  deplacer  dans  le  chassis  ,  sans  exer- 
cer  sur  les  longerons  des  efforts  de  traction  qui  oc- 
casionnent  souvent  des  fuites  ou  la  rupture  des  bou- 
lons. 

Bohes  *  sable.  On  trouve  sur  presque  toutes  les  machines  loco- 
motives employees  en  Allemagne ,  des  bottes  k  sable 
plac£es  sur  le  chassis,  et  quelquefois  en  dessous, 
servant  kprojeterdu  sable  sur  les  rails,  lorsqu'ils 
sont  gras  ou  humides ,  couverts  de  neige  on  de  vef- 
glas.  Ces  appareils ,  qui  ne  reussissent  qua  la  con- 
dition d'etre  etablis  avec  soin  et  remplis  de  sable 
bien  sec,  fonctionnenl  tres-bien.  Pour6viter  Tengor- 
gement  du  tuyau  qui  conduit  les  grains  de  sable 
sous  les  roues  motrices,  tres-pres  de  leur  point 
de  contact  sur  les  rails,  on  met  en  communication 
le  tuyau  avec  la  boite,  en  per^ant  dans  le  fond  de 
celle-ci,  un  trou  d'un  centimetre  de  dia metre;  ce 
trou,  qui  est  pratique  dans  une  feuille  de  tole  mince 
pos£e  k  plat,  et  qui  d£bouche  dans  un  tuyau  d'un 
diametre  beaucoup  plus  grand,  ne  s'engorge  pas 
quand  le  sable  est  sec;  il  est  ferm6  par  un  petit  pa- 
pillon  en  tole,  de  forme  excentrique,  uionte  sur  une 
tige  verticale  qui  traverse  le  couvercle  de  la  boite 
et  que  le  mecanicien  fait  tourner  avec  une  tringle, 
pour  r£gler  par  la  dimension  de  Touverture  l'6cou- 
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lement  du  sable.  On  place  une  boite  a  sable  sur 
chaque  cot£  de  la  machine. 

$  2.  De  la  locomotive  considdrie  comme  appareil 
de  vaporisation. 

Le  bois  est  fr£quemment  employe  comme  com-  Combustible, 
bustible  sur  les  chemins  de  fer  d'AUemagne ,  en  Ba- 
viere ,  en  Autriche,  a  Berlin;  on  consomme  du  coke 
en  Silehie ,  dans  le  Hannovre,  en  Saxe,  sur  le  litto- 
ral de  la  mer  Baltique,  dans  le  voisinage  des  mines 
de  houille ,  ou  bien  a  portee  des  cotes  ou  Ton  peut 
recevoir  la  houille  anglaise  k  un  prix  mod£r£.  Le 
prix  du  bois  augmente,  et  les  chemins  de  fer,  en  se 
d£veloppant,  ouvrent  de  nouveaux  debouches  au 
combustible  mineral ,  dont  les  gisements  sont  mieux 
6tudi6s ;  de  telle  sorte ,  que  dans  un  petit  nombre 
d'ann£es,  l'usagedu  bois  deviendra  une  exception. 
On  brule  des  essences  de  bois  r6sineux ,  les  plus 
r6pandues;  quelquefois  on  y  mele  des  bois  durs. 
Le  bois  degrade  les  chaudieres  beaucoup  moins 
que  le  coke ,  surtout  beaucoup  moins  que  le  coke 
de  la  plupart  des  mines  d'Allemagne,  qui  ren- 
ferme  une  forte  proportion  de  cendres;  indepen- 
damment  de  son  bas  prix ,  cette  consideration  con- 
tribue  &  le  mettre  en  faveur.  L'usage  du  bois  ne- 
cessite  ou  permet  Implication  aux  chaudieres  de 
quelques  dispositions  particulieres  que  j'aurai  Toe- 
casion  d'indiquer  plus  loin. 

17 
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Boites  k  feu.  On  observe  deux  formes  distinctes  de  boites  k  feu* 
Les  boites  a  feu  prismatiques  et  les  boites  a  feu  cy- 
lindriques.  Dans  quelques  machines  nouvelles  ou 
Ton  cherche  a  augmenter  la  surface  de  chauffe, 
autant  que  possible,  on  a  souvent  evase  la  partie 
superieure  de  la  boite  a  feu ,  afin  de  pouvoir  aug- 
menter le  diauietre  de  la  partie  cylindrique  de  la 
chaudiere  et  le  nombre  des  tubes;  cet  elargissemenl 
6tait  sitrtout  necessaire  pour  les  machines  a  cylin- 
dres  exterieurs ,  dans  lesquelles  l'interposition  du 
longeron  interieur  entre  les  roues  et  la  boite  a  feu 
vient  r^duire  l'espace  r£serv6  a  celle-ci.  La  forme 
cylindrique  a  ete  empruntee  par  les  Allemands  aux 
constructeurs  americains;  elle  a  Fa  vantage  d'etre 
appropriee  mieux  qu'aucune  autre  a  la  resistance 
a  la  pression ,  elle  exige  moins  d'entretoises  que 
les  boites  k  feu  carrees;  quelqued  constructeurs 
ineme  ont  supprime  ces  liens  en  employant  de  la 
t61e  de  fer  au  lieu  de  cuivre,  pour  la  construction 
du  foyer;  mais  cette  forme  se  prete  moins  facile- 
ment  au  raccordement  des  tubes  avec  la  plaque  qui 
regoit  leur  extr6mite,  a  la  pose  des  armatures  qui 
consolident  la  paroi  superieure  et  plane  du  foyer; 
elle  s'attache  mal  au  chassis;  en  fin,  a  largeur  egale 
entre  les  roues  ou  les  longerons  int&ieurs,  elle  pr£- 
sente  moins  de  capacity  et  moins  de  surface  de 
chauffe  que  la  forme  carree.  Les  constructeurs  al- 
lemands n'emploient  que  le  cuivre  pour  la  construc- 
tion de  la  partie  interieure  de  la  boite  a  feu.  Lors- 
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qu'on  adopte  la  forme  cylindrique,  l'enveloppe 
exterieure  pr6sente  a  sa  partie  sup6rieure  la  forme 
d'une  demi-sphere ,  surmont£e  d'un  petit  dome  de 
prise  de  vapeur. 

Les  entretoises  qui  relient  les  parois  interieures  Entretoises. 
de  la  boite  a  feu  avec  son  enveloppe  exterieure  sont 
ordinairement  en  cuivre;  elles  sont  a  la  fois  tarau- 
dees  et  rivees,  afin  d'empficher  le  rapprochement 
et  l'ecartement.  Quelques  constructeurs  ont  employ^ 
des  entretoises  en  fer ,  qui  ont  l'avantage  d'une  te- 
nacity beaucoup  plus  grande  que  celle  du  cuivre, 
mais  qui  peuvent  s'affaiblir  par  suite  de  l'oxydation  , 
acceleree  par  le  contact  de  deux  m£taux  de  nature 
differente.  On  a  imagine  sur  le  chemin  de  fer  du 
Nord,  en  Autriche,  d'envelopper  l'entretoise  en  fer 
d'un  tube  de  cuivre  de  3mm  d'£paisseur,  que  Ton 
coupe  au  ras  des  parois  int£rieure  et  exterieure  de 
la  boite  k  feu ;  on  rive  a  froid  l'entretoise  en  fer, 
qui  se  trouve  ainsi  completement  pr£serv6e  du  con- 
tact de  l'eau ;  enfin ,  pour  pr6venir  le  rapproche- 
ment des  parois ,  on  enveloppe  cette  double  entre- 
toise  d'un  manchon  ou  anneau  en  fer,  dont  la  Ion* 
gueur  est  exactement  egale  a  la  largeur  de  l'espace 
libre  laiss£  k  l'eau  tout  autour  du  foyer.  Ce  systeme 
d'entretoises  a  6t6  applique  aux  machines  locomo- 
tives du  gouvernement  autrichien ,  en  vertu  d'une 
clause  speciale  du  cahier  de  charges.  Il  a  l'avantage 
d'une  grande  solidity  jointe,  espere-t-on,  a  uneinalt^- 
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rabilit£  que  tout  annonce  devoir  etre  plus  complete 
que  pour  les  entretoises  en  fer;  par  con  tre,  il  a  l'incon- 
v&rient  de  presenter  une  grande  surface  aux  incru- 
stations ,  et  d'augmenter  les  difficultes  de  nettoyage. 

Chaudteres  Dans  plusieurs  machines  de  Stephenson  ,  et  no- 
tamment  dans  les  machines  s  a  six  roues  accouplees 
du  chemin  de  Harzburg,  la  partie  cylindrique  de 
la  chaudiere  est  sensiblement  elfiptique,  ce  qui  a 
permis  d'augmenter  le  nombre  des  tubes  et  la  capa- 
city totale  ,  sans  augmenter  la  longueur.  Six  entre- 
toises transversales  la  consolident  dans  le  sens  du 
petit  axe  de  l'ellipse  qui  forme  la  base  du  cylindre. 

Tubes.  Les  tubes  sont  g6n6ralement  en  laiton ;  sur  quel- 

ques  chemins  on  a  essaye ,  par  raison  d'economie , 
de  leur  substituer  des  tubes  en  fer ;  mais  ceux-ci  ne 
paraissent  pas  avoir  pris  faveur.  Leur  peu  de  dur6e 
par  suite  de  l'oxydation,  la  difficult^  de  la  pose,  la  fa- 
cilite  avec  laquelle  ils  donnent  des  fuites  par  les  vi- 
roles ,  etc.,  compensent  l'economie  des  frais  de  pre- 
miere construction  ;  la  dilatation  se  rapproche  plus, 
pour  le  fer  que  pour  le  laiton,  de  celle  du  corps  en- 
tier  de  la  chaudiere ,  mais  cet  avantage  n'a  que  peu 
d'importance  dans  les  machines  d'une  aussi  grande 
longueur  que  eel  les  que  Ton  construit  maintenant. 
L'usage  du  bois  comme  combustible  est  eminem- 
ment  favorable  a  la  conservation  des  tubes;  sur  le 
chemin  de  fer  du  Nord  de  l'empereur  Ferdinand,  on 
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est  meme  arriv£  a  supprimer  completement  les  vi- 
roles.  Aux  tubes  de  laiton  ordinaires ,  du  cote  du 
foyer ,  on  soude  un  bout  de  tube  en  cuivre  rouge  de 
o",^  a  o",i4  de  longueur  et  de  3  a  4  millimetres 
d'epaisseurjonajuste  ce  bout  en  cuivre  rouge  dans 
la  plaque  des  tubes,  on  rabat  le  rebord  avec  un  man- 
drill ;  puis,  au  moyen  d'un  appareil  particulier,  on 
dilate  la  partie  du  tube,  qui  se  trouve  a  l'int£rieur  de 
la  chaudiere,  en  forme  de  bourrelet  qui  avec  le  col- 
let ext^rieur  complete  Passemblage.  Du  cote  de  1% 
boite  k  fum£e ,  on  fait  entrer  les  tubes  k  frottement 
dur  dans  la  plaque ,  et  on  se  contente  de  rabattre 
les  rebords  avec  un  mandrin,  ce  qui  suffit  pour 
6tancher  les  joints.  Cet  assemblage  a  Fa  vantage  de 
conserver  aux  tubes  Unite  leur  section  pour  le  pas- 
sage de  l'air ,  mais  il  ne  parait  pas  susceptible  de  re- 
sister  a  l'usage  du  coke ,  car  le  cuivre  rouge  serait 
promptement  coup6  par  le  frottement  des  escar- 
billes;  il  a,  en  outre,  l'inconvenient  de  rendre  dif- 
ficile le  demontage  des  tubes. 

Toutes  les  machines  ont  des  cendriers  ferm^s  sur  Cendriers. 
les  cotes.  Lorsqu'on  brule  du  bois,  on  ferme  par 
un  treillis  metallique  la  bouche  du  cendrier,  pour 
empecber  la  projection  des  6tincelles.  Dans  les  ma- 
chines qui  consomment  du  coke ,  on  dispose  sou- 
vent  un  clapet,  manoeuvre  par  un  levier  coud6  et 
une  tringle  dont  la  poignee  est  a  la  portee  du  rae- 
pour  intercepter  l'introduction  de  l'air 
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pendant  le  stationnement  ou  a  la  descente  des 
pentes.  Quelques  cendriers  ont  une  petite  porte  a 
l'arriere  pour  faciliter  l'introduction  de  Fair  dans 
la  marche  retrograde. 

II  existe  encore  des  machines  qui  ont  dans  l'inte- 
rieur  de  la  cheminee  un  papillon  servant  a  regler 
le  tirage  pendant  la  marche;  mais  cette  disposition 
est  la  plus  mauvaise  de  toutes  celles  qu'on  peut  em- 
ployer dans  le  meme  but  et  ne  tardera  pas  a  dispa- 
raitre. 

Les  cendriers  ont  un  inconvenient  assez  grave, 
qui,  cependant,  ne  peut  pas  entrer  en  balance  avec 
leur  utilite ;  car  c'est  a  la  chute  des  morceaux  de 
coke  par  la  grille  et  a  leur  projection  par  les  roues 
qu'on  doit  attribuer  la  cause  de  la  plupart  des  in- 
cendies  occasion  nes  par  les  machines  locomotives, 
meme  les  incendies  qui  se  declarent  quelquefois 
dans  les  trains  en  marche.  lis  sont  tres-incommodes 
lorsqu'il  faut  jeter  le  feu ,  soit  lorsque  la  machine 
rentre  au  depot  apres  avoir  fait  son  service,  soit  en 
service,  lorsqu'un  tube  creve,  ou  tout  autre  acci- 
dent, fait  baisser  le  niveau  de  Feau  dans  la  chau- 
diere.  Sur  plusieurs  chemins  de  fer,  on  a  remedi£  a 
cet  inconvenient  en  formant  le  fond  du  cendrier 
d'une  plaque  de  tole  mobile,  glissant  dans  des  rai- 
nures  et  se  tirant  comme  un  registre;  le  coke  et  les 
barreaux  tombent  librement  sur  la  voie  lorsqu'on 
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jette  le  feu.  Cette  plaque  porte  un  rebord  qui  em^ 
peche  encore  plus  surement  les  fragments  de  coke 
de  tomber  entre  les  rails;  on  la  fixe  au  moyen  d'une 
clavette.  On  retrouve  ce  rebord,  dont  la  hauteur 
est  de  6  k  7  centimetres,  sur  plusieurs  cendriers 
dont  le  fond  n'est  pas  mobile ;  il  peut  alors  se  ra- 
battre  autour  d'une  charniere.  Sur  les  machines  du 
chemin  de  fer  de  l'Etat,  en  Baviere,  le  fond  du  cen- 
drier  est  forme  par  quatre  feuilles  de  lole,  mobiles 
chacune  autour  d'un  axe  et  reliees  entre  elles  comme 
des  lames  de  persienne  mobiles;  une  tige  verticale, 
traversant  la  plate-forme  de  la  machine  et  dont  la 
poignee  est  a  la  portee  du  mecanicien ,  sert  k  faire 
tourner  les  quatre  lames  et  a  les  amener  dans  une 
position  verticale,  lorsqu'il  faut  jeter  le  feu  ou  net- 
toyer  le  cendrier,  qui  est  garni  d'un  rebord  sur  le 
devant. 

Les  machines  commandoes  par  le  gouvernement     ___„ 
...  ,  1  •  sur  la  bolte 

autnchien  et  le  gouvernement  bavarois  ont,  sur    a  fum6e. 

Fun  des  cot6s  de  la  boite  a  fum6e,  un  registre  ser- 
vant a  diminuer  le  tirage ;  cette  disposition  a  £te 
import^e  d'Alsace,  par  les  machines  de  MM.  Meyer 
et  comp.  de  Mulhouse.  Presque  toutes  les  machines 
portent  des  tuyaux  d'echappement  variables ;  mais 
c'est  seulement  en  traitant  de  la  distribution  et  de 
l'emploi  de  la  vapeur  dans  les  cylindres  que  j'entrerai 
dans  des  details  circonstancies  sur  cet  appareil,  dont 
l'introduction  sur  les  machines  locomotives  a  £te 
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1'un  des  plus  importants  perfectionnements  de  ces 
dernieres  annees. 

Appareil  de       Lorsqu'on  a  commence  h  se  servir  du  bois  pour 
chauffer  les  chaudieres  de  locomotives,  les  etincelles 
sans  nombre  qui  s'echappaient  par  la  cheminee,  et 
qui  etaient  entrain^es  a  de  grandes  distances  avant 
de  s'eteindre,  ont  occasionne  de  nombreux  acci- 
dents. On  m'a  montr6,  en  Moravie,  un  village  qui 
avait  ete  entierement  r£duit  en  cendres  par  un  in- 
cendie,  allume  par  les  flammeches  d'une  locomo- 
tive. Les  lieux  habites  ne  pouvaient  etre  traverses 
qu'avec  la  vitesse  acquise.  On  a  cherche  d'abord  a 
arreter  ces  flammeches  par  des  treillis  roetalliques 
a  mailles  tres-serrees  et  a  grandes  surfaces,  places 
generalement ,  sous  des  formes  diverses,  dans  des 
renflements  de  la  cheminee ;  mais  tous  ces  appareils, 
lorsquils  etaient  efficaces,  detruisaient  le  tirage. 
Ces  difficult^,  fort  s^rieuses  pour  Temploi  du  bois, 
n'ont  £t6  completement  levees  que  par  I'appareil 
de  l'ingenieur  autrichien   Klein,    dont  l'applica- 
tion  s'est  promptement  repandue  sur  tous  les  che- 
mins  de  fer  de  l'Allemagne  et  des  Etats-Unis ,  oil 
Ton  fait  usage  du  combustible  vegetal.  Cet  appareil 
est  fonde  sur  la  separation  ou  le  depart  qui  s'opere 
entre  des  matieres  de  density  tres-differente,  lors- 
qu'elles  sont  entrain^es  dans  un  meme  courant  qui 
eprouve  une  inflexion  brusque.  II  se  compose  de 
deux  parties  principales  :  la  premiere  est  une  sorte 


Digitized  by  VjOOQIC 


LOCOMOTIVE.  —  VAPORISATION.  265 

de  turbine,  en  forme  de  ventilateur  a  aubes  courbes, 
fixee  d'une  maniere  invariable  sur  le  sommet  de  la 
cheminee;  des  deux  surfaces  entre  lesquelles  sont  in- 
tercalees  les  aubes,  Tune  (inf£rieure)*est  percee  d'un 
trou  de  meme  diametre  que  la  cheminee,  l'autre  est 
de  forme  conique  renversee,  et  pr£sente  son  sommet 
dans  Taxe  de  la  cheminee ;  celle-ci  est  r£duite  aux 
trois  quarts  environ  de  sa  hauteur  ordinaire.  Les 
flammeches,  en  sortant  avec  le  courant  de  va- 
peur,  viennent  frapper  le  cone  renverse,  se  refle- 
chissent  horizontalement  ou  de  haut  en  bas,  glissent 
a  la  surface  des  aubes  courbes,  et  s'echappent  tan- 
gentiellement  a  leur  dernier  616ment  de  courbure. 
La  seconde  partie  consiste  dans  une  chemise  for- 
mee  de  deux  troncs  de  cone ,  reunis  par  un  anneau 
cylindrique,  qui  embrasse  la  cheminee  sur  les  deux 
tiers  ou  sur  la  moiti6  de  sa  hauteur  et  l'appareil  a 
aubes  courbes  tout  entier ;  le  cone  inferieur  est  ren- 
vers6  et  de  forme  allongee,  le  cone  sup6rieur  est 
tres-aplati,  et  sa  base  superieure,  ouverte,  livre  une 
issue  a  la  vapeur  et  au  gaz  de  la  combustion.  Cette 
chemise  presente  exactement  la  forme  de  la  chemise 
d'un  haut-fourneau  renversee.  Les  flammeches,  en 
sortant  de  la  turbine  langentiellement  aux  aubes, 
viennent  frapper  la  chemise  conique  sous  un  angle 
tres-aigu,  glissent  sur  sa  surface,  et,  lorsque  leur 
mouvement  gyratoire  a  6t6  ralenti  par  le  frottement, 
tombent  dans  l'espace  compris  entre  la  cheminee 
et  le  sommet  inferieur  du  cone,  d'ou  on  les  extrait 
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de  temps  en  temps  par  une  petite  porte  menagee  a 
cet  effet.  Pour  retenir  les  flammeches  qui,  dans 
leur  mouvement  de  rotation  contre  les  parois  de  la 
chemise,  tendraient  a  s'elever  et  a  rentrer  dans  la 
circulation  du  courant  de  vapeur  et  de  gaz,  on  a 
place  une  feuille  de  tole,  faisant  saillie  a  l'int^rieur , 
au  raccordement  du  cone  inferieur  et  de  la  partie 
cylindrique.  Le  courant  gazeux,  apres  avoir  subi 
une  double  inflexion  brusque,  s'echappe  par  l'ori- 
ficesup^rieur,  compl^tement  debarrass6  de  flara^ 
meches.  Tous  les  passages  ouverts  au  courant  de 
vapeur  et  de  gaz  orit  une  section  beaucoup  plus 
considerable  que  celle  de  la  cheminee;  par  suite ,  le 
tirage  n'eprouve  pas  de  diminution  notable.  Cet 
appareil  n'a  qu'un  inconvenient  assez  faible,  c'est 
d'augmenter  le  volume  de  la  cheminee  et  de  pre- 
senter une  surface  plus  grande  k  Taction  du  vent, 
mais  cette  surface  se  trouve  tout  au  plus  double. 
La  chemise,  dans  sa  plus  grande  largeur,  presente 
un  diametre  triple  de  celui  d'une  cheminee  ordi- 
naire. 

Appareils  Le  depart  entre  les  escarbilles  de  coke  et  les  gaz 
qui  les  entrament  s'opere  encore  plus  facilement 
que  pour  le  charbon  de  bois;  il  suffit,  comme  Ta 
fait  Sharp  sur  plusieurs  des  machines  qu'il  a  four- 
nies  en  Allemagne,  et  surtout  sur  le  chemin  de  fer  de 
Breslau  &  Freiburg  et  Schweidnitz,  de  placer  dans  la 
boite  a  fum£e,  au-dessus  des  tubes,  une  plaque  de 
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tdle  perc£e  de  trous,  de  forme  demi-circulaire,  d'un 
diametre  £gal  k  celui  de  la  chaudiere,  et  inclin6e  k 
45°;  cette  plaque,  ind£pendamment  des  trous  dont 
elle  est  perc6e,  laisse  entre  elle  et  les  parois  de  la 
botte  a  fum£e  un  espace  libre  beaucoup  plus  grand 
que  la  section  de  la  cheminee,  par  suite  elle  ne  gene 
pas  sensiblement  le  passage  des  gaz ;  mais  toutes  les 
escarbilles,  qui  sortent  des  tubes,  viennent  la  f rap- 
per, se  r£fl6chissent  de  haut  en  bas,  et  viennent 
tomber  entre  les  cylindres  ou  elles  restent  sous- 
traites  k  Taction  du  courant  qui  les  entrainait.  Sur 
d'autres  chemins,  on  a  place  des  grilles  ou  des  pa- 
niers  en  treillis  de  fil  de  fer  dans  la  cheminee  ou  sur 
son  soinmet;  ces  appareils  ont  le  double  inconve- 
nient  de  se  d&ruire  rapidement  et  de  gener  le  ti- 
rage.  Lorsque  Ton  fait  usage  de  grilles  pour  retenir 
les  fragments  de  coke,  il  faut  les  placer  dans  la  boite 
k  fum6e,  imni£diatement  au-dessus  de  la  derniere 
rangle  de  lubes;  on  pent  donner  aux  ouvertures 
plus  de  largeur,  parce  que  les  escarbilles  se  presen- 
tant  obliquement  pour  les  traverser,  sont  plus  faci~ 
lement  arret^es  ;*  on  peut ,  en  outre,  leur  donner 
une  longueur  indefinie  dans  le  sens  perpendiculaire 
a  1'axe  de  la  machine;  on  peut,  en  fin,  laisser  un  es- 
pace libre  sur  les  c6tes,  et  obtenir  une  section  libre 
beaucoup  plus  grande  que  celle  de  la  chemin6e. 

Sur  le  chemin  de  fer  du  Nord  en  Autriche,  on  a 
plac£  un  petit  tuyau  qui  communique  de  la  chau- 
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diere  a  la  boite  a  fuin6e»  et  qui  sert,  par  un  robinet 
a  la  port£e  du  mecanicien ,  k  lancer  de  la  vapeur 
pour  £teindre  les  escarbilles  de  charbon  de  bois 
qui  se  rassemblent  souvent  en  grande  quantity  sur 
les  cylindres,  et  quelquefois  restent  enflammees. 

VentHateur       Sur  le  chemin  de  fer  de  Brunswick ,  on  fait  usage 

pour  '  D 

raiiumage.  d'un  ventilateur  pour  allumer  rapidement  des  ma- 
chines de  secours  ou  de  renfort ,  dont  le  besoin  ne 
s'etait  pas  fait  sentir  a  Tavance.  Au-dessus  de  Tune 
des  voies  de  la  remise  se  trouve  une  cheminee  en 
tole,  dont  la  partie  inferieure  est  mobile  comme  un 
des  elements  d'un  tuyau  de  lunette ,  et  vient  s'appli- 
quer  exactement  sur  Torifice  des  cheminees  des  ma- 
chines ;  dans  la  partie  superieure  se  trouve  intercale 
un  ventilateur  aspirant,  auquel  un  homme  commu- 
nique un  mouvement  de  rotation  rapid e,  au  moyen 
d'une  manivelle  plac6e  sur  le  sol  de  la  remise ,  de 
courroies  et  de  poulies  de  renvoi  de  diametres  in- 
egaux.  Avec  ce  ventilateur,  on  peut  mettre  en  va- 
peur une  machine  ordinaire  chauffee  au  coke  en 
3o  minutes  environ.  Sur  le  chemin  de  Hannovre,  on 
se  sertaussi,  pour  acc61£rer  l'allumage,  d'un  venti- 
lateur soufflant,  lan^ant  l'air  sous  la  grille  par  un 
tuyau  termine  par  une  buse  qui  s'engage  dans  la 
bouche  du  cendrier. 


Pompes         Les  pompes  alimentaires,  dans  les  machines  nou- 
alimentaires.       „       ,  , 

velles  de  Stephenson  et  de  Sharp  freres ,  sont  mues 
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par  les  excentriques  de  la  marche  en  arriere;  dans 
une  machine  a  marchandises,  construite  dans  les 
ateliers  du  chemiu  de  fer  de  Vienne  a  Gloggnitz, 
les  pompes  sont  plac£es  sous  la  plate-forme  du  meca- 
nicien ,  et  mises  en  mouvement  par  des  excentriques 
places  sur  les  roues  de  derriere ,  entre  le  moyeu  et 
la  tete  de  la  bielle  de  connexion.  Sur  le  chemin  de 
fer  de  Dusseldorf  a  Elberfeld ,  on  a  dispose  des 
pompes  a  course  variable ,  sur  une  des  machines  de 
Stephenson.  Ces  pompes  sont  manceuvrees  par  les 
excentriques  de  la  marche  en  arriere ;  mais  la  bielle, 
au  lieu  d'agir  directement  sur  le  piston  de  la  pompe, 
agit  sur  une  coulisse  mobile  autour  d'un  axe  de  ro- 
tation plac6  k  la  partie  inferieure ;  a  la  partie  supe- 
rieure ,  cette  coulisse  s'elargit  et  presente  la  forme 
dune  bride,  dans  laquelle  joue  librement  le  bouton 
de  la  bielle  lorsqu'on  interrompt  l'alimentation ; 
cette  bielle  est  manoeuvree  par  un  systeme  de  rele- 
vage  a  la  portee  du  mecanicien.  La  tige  du  piston 
de  la  pompe  est  attachee  d'une  maniere  invariable 
a  la  coulisse;  suivant  la  position  qu'occupe  dans 
celle-ci  le  bouton  de  la  bielle ,  Texcursion  du  piston 
est  plus  on  moins  grande  et  Talimentation  plus  ou 
moins  active.  On  peut  done  alimenter  en  lan9ant  a 
volonte  une  quantity  d'eau  variable,  ou  suspendre 
completement  le  jeu  des  pompes. 

Presque  toutes  les  machines  portent,  sur  la  plate-     p0mi>es 
forme ,  une  pompe  a  main  pour  alimenter  pendant       main' 
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le  stationneoient ;  elle  est  manoeuvree  au  moyen 
d'un  levier  brise,  dont  les  deux  parties  se  replient 
Tune  sur  l'autre,  et  qu'on  fixe  au  moyen  d'unecla- 
vette  au  moment  de  s'en  servir.  Sur  le  chemin  de 
fer  d'Anhalt ,  on  a  imagine  de  placer  sur  le  cote  de 
la  boite  a  feu  une  petite  machine  a  vapeur  a  simple 
effet,  qui  fait  marcher  une  pompe  ayant  la  meme 
destination ;  elle  emprunte  sa  vapeur  a  la  chaudiere. 
Ces  appareils  servent  rarement  et  n'ont  qu'une  uti- 
lite  t  res-con  testable;  il  est  presque  tou  jours  possible 
de  r&erver  une  voie,  specialement  destinee  k  coti- 
duire  les  machines  du  depot  a  la  gare  et  sur  la- 
quelle  on  peut  les  faire  courir  pour  alimenter;  on 
peut  encore  disposer  sur  une  voie  des  galets  pour 
alimenter  au  repos.  Ges  pompes  additionnelles  se- 
raient  tout  au  plus  utiles  pour  les  machines  k  roues 
accouplees. 

Entonnoir  Ijes  machines  americaines ,  et  a  leur  imitation  les 
passage,  machines  de  plusieurs  chemins,  sont  pourvues  d'un 
entonnoir  a  robinet  qui  sert  a  les  remplir  d'eau 
avant  l'allumage,  lorsquelles  entrent  en  service; 
on  trouve  ce  moyen  plus  commode  et  plus  expeditif 
que  celui  qui  est  ordinairement  employe. 

Haccorde-        Le  raccordement  a  entonnoir  des  machines  de 

du  tender.    MM.  Meyer  et  compagnie  de  Mulhouse ,  combing 

pour  reunir  la  machine  au  tender,  sans  tuyaux  en 

toile  et  sans  pieces  de  raccord  a  vis,  a  obtenu  beau* 
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coup  de  succes  en  Allemagne,  ou  il  a  ete  exclusive- 
men  t  applique  sur  les  machines  du  gouvernement 
bavarois.  II  offre  l'avantage  de  se  disassembler  et 
de  s'assembler  seul,  lorsque  le  mecanicien  fait  avan- 
cer  la  machine ,  ou  lorsqu'on  en  rapproche  le  ten- 
der apr£s  l'avoir  tourn6  sur  les  plaques;  mais  il  tie 
reussit  qu'k  la  condition  d'une  execution  parfaite. 
Sur  le  chemin  de  fer  rh^nan  et  saxon-bavarois,  on 
raccorde  la  machine  avec  le  tender  au  moyen  d'un 
tuyau  en  col  de  cygne,  mobile  autour  d'une  double 
charniere ,  et  dont  Textr^tnit6  penetre  a  travers  la 
face  superieure  du  tender  jusqu'au  fond  de  l'eau; 
ces  tubes  sont  un  peu  genants  pour  monter  sur  la 
machine  ou  en  descendre ,  mais  ils  £vitent  les  fuites 
si  frequentes  des  raccordements  ordinaires,  et  faci- 
litent  les  manoeuvres  lorsqu'il  faut  separer  le  tender 
et  la  machine  pour  les  tourner  s£parement  sur  les 
plaques. 

Sur  un  grand  nombre  de  chemins  ou  l'eau  d'ali-  Eau  d'aiimen- 
.  A  .    ,  .....  tation. 

mentation  ne  peut  pas  etre  puisee  en  riviere,  il  se 

produit  dans  les  chaudieres  des  depots  considerables 
de  carbonate  et  de  sulfate  de  chaux,  qui  n'ont  pas 
seulement  l'inconvenient  de  determiner  une  des- 
truction rapide  des  foyers  et  des  tubes;  les  depots 
qui  se  formentsur  les  surfaces  de  chauffe,  6tant  tres- 
mauvais  conducteurs  de  la  chaleur ,  determinent 
encore  une  augmentation  dans  la  consommation  de 
combustible.  On  a  essay e  en  Allemagne,  comme 
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partout  ailleurs ,  de  nombreux  proc6d6s  pour  pr6- 
venir  ou,  tout  au  moins,  pour  enlever  ces  incrusta- 
tions ;  on  parait  accorder  la  preference  a  l'infusion 
d'£corcerde  chene. 

Sur  le  cherain  du  fer  du  Taunus,  ou  les  eaux 
d'alimentation  sont  de  tres-mauvaise  qualite,  on 
emploie  depuis  deux  ans  et  demi ,  avec  le  succes  le 
plus  complet ,  Fextrait  d'^corce  de  chene.  Les  ma- 
chines ,  k  cause  de  l'abondance  des  incrustations , 
ne  peuvent  rester  que  3  ou  4  jours  en  service  sans 
etre  nettoy6es;  dans  la  matinee  du  dernier  jour  de 
service,  on  verse  dans  le  tender  1 5o  a  aoo  litres  de 
cet  ex  trait,  dont  j'indiquerai  plus  loin  le  mode  de 
preparation.  L'eau  devient  mousseuse  dans  la  chau- 
diere, les  incrustations  r^centes  tombent  en  6cailles 
et  se  desagregent,  les  plus  anciennes  se  gercent  et 
se  detachent  des  parois ;  apres  une  ou  deux  heures 
de  marche ,  Feau  est  devenue  boueuse ,  et  alors  on 
purge  la  chaudiere.  Le  lendemain ,  on  nettoie  la 
chaudiere  en  ouvrant  tous  les  robinets  et  trous  de 
vidange,  on  fait  sortir  les  debris  d'incrustation  avec 
des  tringles  a  crochet ,  et  on  acheve  de  les  enlever 
en  y  injectant  de  Feau  avec  force  dans  toutes  les 
directions  au  moyen  d'une  pompe  foulante  a  main. 
Pour  preparer  Fextrait  d'^corce  de  chene ,  on  met 
1 5  kilogrammes  de  tan  dans  une  cuve  de  3oo  litres 
environ  de  capacite,  pleine  d'eau  froide;  apres  Fa- 
voir  laiss6  digerer  un  jour  entier,  on  porte  Feau  a. 
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un  degr6  d'ebullition  complet,  en  y  faisant  passer 
un  courant  de  vapeur  qu'on  emprunte  a  la  machine 
fixe  des  ateliers;  on  laisse  refroidir  et  digerer  la 
dissolution  pendant  un  jour,  ensuite  on  la  filtre 
a  travers  une  grosse  toile,  et  on  la  met  en  tonneau 
jusqu'au  moment  de  l'employer. 

Tout  le  monde  admet  que  la  vapeur  entratne  m£-       Eao 

,  .   ,    „  .  entratn6e  par 

caniquement  une  grande  quantite  d  eau ,  qui  nuit    la  vapeur. 

a  l'effet  utile  des  machines,  en  determinant  des  re- 
sistances dans  les  conduits  et  les  orifices  d'admis- 
sion  et  d'echappement,  et  en  augmentant  en  pure 
perte  la  consommation  de  combustible.  Ce  fait  a  6t6 
demontr£  par  des  experiences  directes  (i),  qui  ont 
fait  voir,  en  outre,  que  la  proportion  d'eau  en  trainee 
variait  considerablement  d'une  machine  k  Pautre. 
L'activite  de  la  vaporisation ,  la  faible  ca  pa  cite  du 
reservoir  de  vapeur,  l'agitation  resultant  du  mou- 
vement,  sont  autant  de  causes  qui  determinent  Ten- 
trainement  de  l'eau  liquide ;  la  proportion  peut  va- 
rier  avec  la  position  et  la  dimension  du  dome,  mais 
elle  depend  surtout  de  la  forme  et  de  la  dimension 
de  l'orifice  du  tuyau  de  prise  de  vapeur.  Ce  fait  me 
parait  demontre  par  les  experiences  auxquelles  j'ai 
pris  part  dans  diverses  circonstances ,  et  qui  m'ont 
donne  des  resultats  tres-saillants.  Ces  experiences 
ont  ete  faites  sur  deux  machines  de  dimensions  k 

(1)  Recherches  experimentales  sur  les  machines  locomotives. 

18 
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peu  pres  semblables ,  la  Gironde  du  chemin  de  fer  de 
Versailles  (rive  droite)  et  la  Mulhouse  du  chemin 
de  fer  d'Orleans;  elles  pr6sentent  seulement  une 
difference  complete  pour  la  forme  et  les  dimensions 
de  la  prise  de  vapeur.  Dans  la  premiere ,  le  dome 
n'a  que  om,224  de  diametre  inlerieur,  dimension 
que  Ton  serait  tente,  au  premier  abord,  de  regar- 
der  comme  beaucoup  trop  petite;  le  regulateur  est 
forme  par  un  tiroir  horizontal  place  sur  le  sommet 
du  tuyau  de  prise  de  vapeur,  glissant  sur  deux  lu- 
mieres  dont  la  section  totale  est  de  91  centimetres 
carres ,  mais  que  le  mecanicien  ne  decouvre  jamais 
au  deli  de  5o  centimetres ,  parce  que  Fexperience  a 
appris  qu'au  dela  de  cette  limite ,  la  vitesse  de  la 
machine  ou  l'effort  de  traction  cessait  de  s'accroitre. 
Dans  la  seconde  machine  le  dome  a  om,487  de  dia- 
metre interieur,  le  tuyau  de  prise  de  vapeur  a  pour 
orifice  un  entonnoir  de  om,^65  de  diametre ,  et  le 
regulateur  est  forme  par  un  tiroir  place  dans  la 
boite  &  fumee.  Dans  la  premiere  de  ces  machines , 
la  vapeur  entraine  au  maximum  20  p.  0/0  d'eau; 
dans  la  seconde  moyennement  5o  p.  0/0.  Le  dome 
de  la  Gironde  est  beaucoup  moins  eleve  que  celui 
de  la  Mulhouse ,  il  est  un  peu  plus  rapproche  de  la 
chemin^e.  Dans  cette  derniere  machine ,  toutes  les 
gouttelettes  entratnees  par  le  courant  de  vapeur  ou 
projetees  par  le  bouillonement  tumultueux  de  Teau, 
qui  retombent  dans  l'entonnoir ,  dont  la  surface  est 
de  55 1    centimetres  carres,  sont  necessairement 
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acquises  aux  cylindres,  tandis  que  dans  la  seconde 
machine,  il  n'y  a  que  les  gouttes  d'eau  qui  torn- 
bent  directement  dans  l'ouverture  des  lumieres  ou 
sur  les  surfaces  voisines  qui  puissent  y  parvenir. 

Quelques  constructeurs  ont  combattu  cette  in-  Moyens 
fluence  de  la  forme  et  des  dimensions  de  la  prise  de 
vapeur,  peut-etre  sans  se  rendre  bien  nettement 
compte  de  ses  principales  causes.  Lecahierde  char- 
ges pour  la  fourniture  des  machines  du  gouverne- 
ment  autrichien,  present  de  donner  au  r£gulateur 
la  forme  d'un  tiroir  plac6  sur  l'orifice  du  tuyau  de 
prise  de  vapeur.  Les  machines  de  Sharp  ont  main- 
tenant  un  regulateur  semblable  a  celui  de  la  Gi- 
wnde9  au-dessus  duquel  on  a  place  dans  les  ate- 
liers du  chemin  de  fer  de  Hannovre,  une  espece  de 
couvercle  ou  de  toit  en  tole  destine  k  detourner  les 
gouttelettes  d'eau  qui  seraient  retomb£es  dans  les 
lumieres;  d'aytres  constructeurs  ont  essaye  de  ter- 
miner le  tuyau  de  prise  de  vapeur  par  une  pomme 
d'arrosoir.  MM.  Meyer  et  comp.  ont  place  sur  Ten- 
tonnoir  qui  forme  leur  prise  de  vapeur ,  un  cha- 
peau  qui  ecarte  une  partie  des  gouttes  d'eau;  leurs 
machines  priinent  beaucoup  moins  que  cedes  qui 
ont  ete  construites  exactement  sur  le  meme  modele 
par  M.  Kessler,  mais  sans  cette  precaution.  Toutes 
ces  dispositions  sont  utiles ,  mais  el  les  sont  insuf- 
fisantes.  II  faut  employer  un  artifice  ,  fond6  sur  le 
meme  principe  que  l'appareil  de  Klein ,  pour  pro- 
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duire  un  depart  net  entre  l'eau  et  la  vapeur.  C'est  a 
cette  id6e  que  j'avais  6t6  conduit  par  les  experiences 
que  je  viens  d'indiquer,  lorsque  j'ai  eu  connais- 
sance  des  appareils  de  vaporisation  de  M.  l'inge- 
nieur  en  chef  des  ponts  et  chauss£es  Frimot,  qui 
tous  presentent  un  systeme  de  prise  de  vapeur  de  ce 
genre.  Un  de  ses  brevets,  en  date  du  2  fevrier  1 83g, 
indique  la  disposition  suivante  pour  les  locomotives. 
Le  dome  est  ferme  k  sa  base,  par  une  cloison  en 
tole  qui  le  s£pare  de  la  chaudiere ;  il  est  mis  eii 
communication  avec  celle-ci  par  un  tube  vertical 
recourb6  en  col  de  cygne,  qui  donne  acces  au  me- 
lange de  vapeur  et  d'eau ,  et  par  deux  tubes  lat^- 
raux  qui  ramenent  l'eau  a  la  partie  inferieure  de 
Tenveloppe  du  foyer;  le  tuyau  de  prise  de  vapeur 
est  place  comme  k  l'ordinaire  dans  1'axe  du  dome, 
son  orifice  pres  du  sommet ;  il  traverse  la  cloison 
et  s'allonge  dans  la  partie  cylindrique  de  la  chau- 
diere pour  ressortir  dans  la  boite  a  furn£e.  Le  col  de 
cygne  serecourbe  verticalement,  et  lorsque  Teau  et 
la  vapeur ,  form  ant  un  courant  anime  d'une  grande 
vitesse ,  sortent  par  I'orifice ,  il  s'opere  un  depart 
entre  elles ;  l'eau  continue  son  mouvement  de  haut 
en  bas ,  en  vertu  de  la  vitesse  acquise ,  se  rassemble 
sur  le  fond  du  reservoir  form6  par  le  dome  et  la 
cloison ,  et  retourne  k  la  chaudiere  ,  tandis  que  la 
vapeur  s'in£I6chit  de  bas  en  haut  pour  prendre  son 
6coulement  vers  les  cylindres. 
Le  diametre  du  tuyau  en  col  de  cygne  ne  doit  pas 
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etre  trop  grand,  afin  que  la  vitesse  qui  produit  le 
depart  de  Feau  et  de  la  vapeur  soit  suffisante;  d'un 
autre  cot6,  s'il  6tait  trop  petit,  il  faudrait  pour  faire 
passer  le  melange  une  difference  de  pression  qui 
ferait  perdre  a  la  machine  une  partie  de  sa  puis- 
sance, et,  par  suite,  Feau  de  la  chaudiere  tendrait 
a  remonter  dans  le  dome  par  les  tuyaux  de  retour. 
M.  Frimot,  dans  son  brevet,  utilise  cette  disposition 
pour  produire  autour  de  la  boite  a  feu  une  circula- 
tion d'eau  et  de  vapeur  qui  est  de  nature  a  augmen- 
ter  la  capacite  de  vaporisation  de  la  chaudiere.  En 
s'arretant  seulement  au  premier  effet,  on  aurait 
certainement  Favantage  de  reduire  la  proportion 
d'eau  en  trainee  dans  les  circonstances  ordinaires; 
on  arriverait  aussi  k  empecher  les  machines  de  pri- 
mer lorsque  l'eau  est  grasse  ou  trop  boueuse ,  et , 
dans  tous  les  cas,  il  serait  possible  de  rendre  plus 
simple  et  plus  sure  l'alimentation ,  en  maintenant 
le  niveau  de  Feau  dans  la  chaudiere  plus  elev£  qu'on 
ne  le  fait  ordinairement. 

Les  machines  construites  pour  les  chemins  de  Manom&res. 
FEtat ,  en  Baviere  et  en  Autriche  ,  sont  pourvues 
de  raanometres  metalliques  formes  d'un  cylindre 
dans  lequel  se  meut  tin  piston  presse  par  un  ressort 
a  boudin.  Ce  manometre  est  ordinairement  au  repos 
et  ne  fonctionne  que  lorsque  le  m^canicien  tourne 
le  robinet  d'introduction  de  la  vapeur,  pour  con- 
naitre  la  pression. 
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Soupapes.  £«es  soupapes  ne  different  pas  de  celles  qu'on  em- 
ploie  sur  toutes  les  locomotives,  elles  sont  toujours 
au  nombre  de  deux. 


fyreuve  des 
cnaudteres. 


Dans  le  duche  de  Bade,  en  Baviere  et  en  Autri- 
che,  on  a  adopts  et  present  par  des  reglements 
Tepreuve  des  chaudieres  au  moyen  de  la  presse  hy- 
draulique;  on  a  imit6  le  systeme  d'epreuveprescrit 
en  France  par  les  reglements  d'administration  pu- 
blique.  En  Autriche,  la  pression  d'epreuve  a  ete 
reduite  du  triple  au  double  de  la  pression  effective. 
En  Baviere,  elle  est  fixee  k  deux  fois  la  pression 
absolue,  et  dans  le  duche  ~de  Bade  a  une  fois  et 
demie  la  pression  effective;  dans  ce  dernier  pays, 
1'epreuve  doit  etre  renouvel6e  toutes  les  fois  que  la 
chaudiere  est  soumise  a  une  reparation  importante. 
Les  machines  les  plus  recentes  sont  generalement 
construites  pour  fonctionner&6atmosph.  absolues. 

§  3.  Dela  locomotive  consider  ee  comme  appareil  moteur. 


Cylmdres  L'Allemagne  est  en  Europe  le  pays  ou  l'usage  des 
machines  a  cylindres  exterieurss'estle  plus  rapide- 
ment  propag£ ;  il  n'y  a  plus  main  tenant  dans  ce  pays 
un  seul  constructeur  qui  les  place  a  l'interieur  du 

Avantages.  chassis  et  de  la  boite  a  fumee.  Les  avantages  de 
ce  systeme  sont  tres-nombreux  et  tres-importants. 
i°  L'essieu  coude,  d'une  construction  couteu§e  et 
expose  a  de  frequentes  ruptures ,  est  supprime.  a°  La 
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course  des  pistons ,  et  par  suite  la  puissance  de  trac- 
tion, peut  etre  considerablement  augments.  3°  Une 
partie  du  mecanisme,  placee  a  l'exterieur,  peut  etre 
facilement  surveillee  et  visitee  par  le  m£canicien ;  les 
pompes,  lorsqu'elles  sont  menees  parle  piston,  peu- 
vent  etre  visitees  pendant  la  marche;  les  autres  par- 
ties du  mecanisme  placees  sous  la  chaudiere  sont 
d'une  surveillance  et  d'un  entretien  faciles.  Le  grais- 
sage  de  toutes  les  pieces  ne  presente  aucune  diffi- 
culte.  4°  Les  tiroirs  et  les  pistons  peuvent  etre  graisses 
avec  facility  pendant  la  marche ;  on  peut  employer 
Thuile  pour  les  graisser,  sans  qu'elle  soit  carboni- 
see  par  la  chaleur  des  gaz  de  la  combustion.  5°  Le 
centre  de  gravite  de  la  chaudiere  peut  etre  abaiss£. 

L'avantage  de  maintenir  les  cylindres  dans  une 
atmosphere  d'une  temperature  elevee,  parait  etre 
le  seul  que  presentent  les  machines  a  cylindres 
interieurs;  cet  avantage,  si  ce  n'est  pas  plutot  un 
inconvenient ,  parait  bien  faible ;  Stephenson , 
clans  ses  constructions  recentes,  isole  entiere- 
ment  les  cylindres  de  la  boite  a  fumee.  On  a 
reproch6  aux  machines  &  cylindres  ext£rieurs  d'a- 
voir  une  disposition  marquee  en  mouvement  de 
lacet,  je  ne.l'ai  pas  remarque  sur  celles  que  j'ai  vues 
en  Allemagne ,  si  ce  n'est  sur  les  machines  am£ri- 
caines;  mais,  dans  ce  cas,  c'est  a  l'avant- train  mo- 
bile qu'il  faut  l'attribuer;  on  pourrait  detruire  cette 
tendance ,  si  elle  existait  a  un  degr6nuisible ,  en  eta- 
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blissant,  par  un  ressort  fortement  tendu,  la  jonction 
de  la  machine  et  du  tender;  cette  liaison  a  dans  tous 
lescas  Fa  vantage  d'^viter  l'usure  des  boulons  d'atte- 
lage  et  d'uniformiser  Teffet  de  traction. 

inciinafson  Les  cylindres  exterieurs  sont  horizontaux  dans 
les  machines  de  Stephenson  et  dans  celles  qui  ont 
£t6  construites  pour  les  chemins  de  fer  bavarois , 
par  MM.  Meyer  et  compagnie ,  ou  sur  leurs  modeles 
par  des  constructeurs  allemands,  dans  les  machines 
d'Hawthornetde  Forrester;  lesautres  machines  ont 
leurs  cylindres  places  sur  le  chassis ,  et  inclines  sur 
I'horizon ;  cette  inclinaison  ne  paratt  pas  avoir  d'in- 
convenient  serieux,  elle  est  seulement  moins  com- 
mode que  la  position  horizontale  pour  la  disposition 
du  m^canisme,  et  elle  empeche  de  placer  les  tiroirs 
verticalement,  ce  qui  est  avantageux  pour  l'arran- 
gement  de  la  distribution  et  l'application  de  la  de- 
tente variable.  MM.  Meyer  et  compagnie ,  charges 
au  commencement  de  cette  annee  d'une  commande 
de  machines  am£ricaines  pour  le  gouvernement 
autrichien,  en  ont  modi  fie  le  modele  en  pla^ant 
horizontalement  les  cylindres.  Les  machines  que 
ceshabiles  constructeurs  ontfouraies  pour  les  che- 
mins de  Niirnberg  a  Bamberg  et  d'Augsbourg  a 
Donauworth  sont,  ainsi  que  je  l'ai  deyk  dit,a  cy- 
lindres exterieurs  et  a  ch&ssis  exterieur;  la  bielle 
agit  sur  une  manivelle  adaptee  sur  le  prolongement 
de  la  fusee.  Cette  disposition ,  qui  a  l'avantage  de 
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diminuer  le  frotlement  des  fusees  et  d'augmenter 
la  securite  en  cas  de  rupture  d'essieux ,  a  Fincon- 
venient  de  presenter  un  mecanisme  de  distribution 
plus  coroplique  que  le  modele  de  Stephenson  dans 
lequel  les  tiroirs  sont  verticaux;  la  machine  se 
trouve  Margie  dans  le  sens  transversal  d'une  quan- 
tity 6gale  au  double  de  la  largeur  des  bottes  a 
graisse,  c'est-i-dire  de  om,4o,  la  largeur  totale  etant 
de  zm65  a  Favant;  les  cylindres,  en  raison  de  leur 
saillie  plus  considerable ,  sont  plus  exposes  que 
dans  les  machines  h  chassis  int£rieur.  Ge  systeme 
ne  parait  done  pas  preferable  a  celui  de  Stephenson; 
il  faut  remarquer  que  son  adoption  etait  comman- 
dee  par  la  petite  dimension  longitudinale  fixee  pour 
les  chaudieres,  qui  ne  permettait  pas  de  trouver  en 
avant  des  roues  anterieures,  mais  seulement  a  cote 
d'elles ,  la  place  des  cylindres. 

L'application  d'un  tuyau  a  orifice  variable  pour  a^bappe- 
l'echappement  de  la  vapeur,  a  fait  de  rapides  pro-  variable, 
gres  depuis  que  les  machines  de  MM.  Meyer  et 
compagnie  ont  fait  connaitre  le  modele  bien  connu 
du  chemin  de  fer  d'Alsace ,  qui  permet  d'augmenter 
k  volont6  la  section  de  Forifice  sans  diviser  la  vapeur 
en  plusieurs  jets.  Ce  systeme  est  le  plus  repandu ;  on 
trouve  cependant  encore  sur  quelques  machines  le 
tuyau  d'echappement  a  pomme  de  pin,  dans  lequel 
on  fait  varier  la  section  de  Forifice  en  y  introdui- 
sant  une  piece  metallique  formee  de  deux  cones 
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accol£s  base  k  base,  et  qui  laisse  un  espace  annu- 
Jaire  de  plus  en  plus  petit  pour  la  sortie  de  la  vapeur, 
le  tuyau  d'echappement  de  Stephenson,  garni  d'une 
couronne  annulaire  perc£e  de  trous  par  lesquels 
on  laisse  6chapper  une  partie  de  la  vapeur,  le  tuyau 
d'6chappement  beige,  portant  un  embranchement 
ferm6  par  un  clapet  que  Ton  ouvre  en  totalite  ou 
en  partie  pour  diminuerle  tirage.  Aucun  de  cesap- 
pareils  ne  remplit  aussi  complement  son  but  que 
le  tuyau  d'£chappement  alsacien;  celui-ci  a  Pavan- 
tage  de  produire  toujours  un  tirage  plus  pu  moins 
6nergique,  quelle  que  soit  son  ouverture;  la  vapeur 
restant  r6unie  en  un  seul  jet ,  produit  encore  un 
effet  tres-sensible  avec  une  section  d'orifice  tres 
large,  tout  en  cessant  en  grande  partie  d'exercer 
sa  resistance  derriere  le  piston.  Get  appareil  est 
devenu  indispensable  sur  toutes  les  machines  loco- 
motives, quelle  que  soit  leur  destination ;il  diminue 
la  resistance  derriere  le  piston,  il  permet  de  main- 
tenir  constamment  la  vapeur  pres  de  sa  limite  su- 
perieure  de  tension ,  sans  qu'il  y  ait  exces  de  vapo- 
risation et  perte  par  les  soupapes,  et  sans  qu'il  soit 
necessaire  d'ouvrir  la  porte  du  foyer,  pratique  fort 
nuisible,  mais  indispensable  dans  les  machines  a 
echappement  non  variable. 

Division  du       ^'sli  vu  plusieurs  machines  en  construction  ou 
d'^h^ppe-    ricemment  mises  en   service ,  dans  lesquelles  le 
tuyau  d'6chappement  se  trouvait  divise  jusqu'en 
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haut  par  une  cloison,  D'apres  des  renseignements 
recent s ,  cette  division  parait  avoir  un  avantage  de- 
cide pour  la  production  de  vapeur ;  des  machines 
sur  lesquelles  MM.  Meyer  l'avaient  appliqu£e  ont 
constam merit  donn6  plus  de  vapeur  que  des  ma- 
chines exactement  semblables  etablies  par  d  autres 
constructeurs ;  l'exp&rience  r^petee  sur  une  me  me 
machine  avec  des  tuyaux  divis£s  et  non  divises  a 
confirm^  ce  resultat.  Le  service  de  traction  n'a  pas 
£te  encore  sufflsamment  organise  sur  les  chemins 
de  Bade  et  de  Baviere ,  ou  ces  essais  ont  6te  faits , 
pour  qu'on  ait  pu  constater  si  cette  modification 
exerce  une  influence  sur  les  consommations.  L'£ta- 
blissement  d'une  cloison ,  qui  isole  entitlement  les 
deux  cylindres  jusqu'a  l'orifice  de  la  tuyere,  doit 
rendre  I'echappement  plus  brusque  et  determiner 
plus  energiqueraent  l'entrainement  des  gaz  dans  la 
cheminee,  mais  il  serai t  possible  en  raeme  temps 
qu'il  fut  nuisible  au  bon  effet  de  la  vapeur  dans  les 
detentes  tres-prolongees ,  en  determinant  des  ren- 
trees  d'air,  qui  peut-etre  n'auraient  pas  lieu  sans 
cela.  II  y  a  la  une  question  &  resoudre  qu'on  ne  pour- 
rait  eclaircir  que  par  des  experiences  comparatives 
difficile*  a  faire. 

Les  ingenieurs  et  les  constructeurs  allemands  ont      D&entc 
egalement  accueilli  avec  faveuHa  detente  variable;     van    e' 
on  trouve  appliques  plusieurs  systemes  different*; 
j'indiquerai  le  principe  sur  lequel  chacun  d'eux  est 
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fond£  et  les  avantages  qu'il  pr£sente.  On  peut  ra- 
mener  ces  divers  systemes  de  detente  a  deux  classes  •' 
les  detentes  a  un  seul  tiroir ,  les  detentes  a  deux 
tiroirs.  Dans  la  premiere  classe  sont  comprises 
celles  de  Cabry,  de  Sharp-Roberts  et  de  Stephen- 
son ;  dans  la  seconde  classe ,  celles  de  Meyer,  d'Haw- 
thorn,  deBorsig  (de  Berlin)  et  d'Angele. 

Cabry.  La  detente  de  Cabry  est  la  premiere  qui  ait  6te 

employee  en  Allemagne ;  elle  y  a  £te  import^e  par 
les  machines  beiges.  Son  principe  est  fonde  sur  la 
variation  de  la  course  du  tiroir,  a  laquelle  corres- 
pond une  fermeture  plus  ou  moins  rapide  de  la 
luraiere  d'admission.  La  fourchette  qui  regoit  le 
bouton  de  la  barre  d'excentrique,  au  lieu  de  pre- 
senter la  forme  d'un  simple  V,  est  allongee  et  forme 
une  coulisse;  lorsque  le  bouton  est  place  au  fond  de 
cette  coulisse,  le  tiroir  a  sa  course  normale,  et  il  n  y 
a  d'autre  detente  que  la  detente  fixe,  qui  commence 
tres-pres  de  la  fin  de  la  course  du  piston.  En  faisant 
descendre  le  bouton  de  la  barre  d'excentrique  dans 
la  coulisse,  on  diminue  l'amplitude  de  la  course  du 
tiroir,  lalumiere  d'admission  est  fermee  plus  tot,et 
la  detente  a  lieu  pendant  une  portion  plus  grande 
de  la  course  du  piston ;  mais,  en  meme  temps,  Va- 
vance  a  Pad  mission  et  a  Fechappement  se  trouve 
diminuee,  supprimee  ou  transform^  en  retard, 
suivant  Tetendue  de  la  detente.  Des  experiences 
comparatives,  faites  entre  ces  machines  et  des  ma- 
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chines  a  detente  fixe,  ont  fait  voir  que  la  detente 
variable  de  Cabry  ne  produisait  pas  d'£conomie 
sensible  de  combustible.  La  plupart  des  mecani- 
ciens  n'en  font  pas  usage,  quoiqu'ils  soient  encou- 
rages par  des  primes  k  realiser  des  economies  sur 
la  consommation  du  coke. 

Des  machines  de  Sharp-Roberts,  construites  en      shuarP" 

1  '  Roberts. 

i843  pour  le  cheminde  fer  de  Magdebourg  a  Hal- 
berstadt,  portent  une  detente  a  un  seul  tiroir,  dont 
la  disposition  est  inverse  de  celle  de  Cabry.  La  pe- 
tite bielle  qui  mene  la  tige  du  tiroir,  au  lieu  d  etre 
fixee  par  un  boulon  au  levier  sup^rieur  de  Tarbre 
de  distribution  ,  se  termine  par  un  collier  qui  s'en- 
file  sur  l'extremite  de  ce  levier,  et  qui  est  en  outre 
relie  a  un  appareil  de  relevage.  Suivant  la  distance 
a  laquelle  on  fixe  ce  collier,  par  rapport  a  l'arbre 
de  distribution  ,  la  course  du  tiroir  a  plus  ou  moins 
d'amplitude;  pour  diminuer  la  course,  il  fautdimi- 
nuer  la  longueur  du  levier  qui  mene  direclement  le 
tiroir;  il  en  resulte,  comme  dans  la  detente  de  Ca- 
bry, que  Favance  a  Tadmission  se  trouve  diminuee 
ou  meme  transformee  en  retard,  suivant  l'etendue 
de  la  detente;  on  ne  peut  produire  celle-ci  qu'a  la 
condition  de  deregler  le  mouvement  du  tiroir.  On 
ne  parait  pas  avoir  obtenu  d'avantage  notable  par 
l'emploi  de  ce  mode  d'expansion  variable.  Les  deux 
systemes  de  Cabry  et  des  machines  de  Sharp  ne 
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different  qu'en  apparence;  dans  le  premier  on  agit 
sur  le  levier  -de  distribution  inferieur  en  augmen- 
tant  sa  longueur,  dans  le  deuxieme  on  agit  sur  le 
levier  sup^rieur,  mais  en  diminuant  sa  longueur. 

Stephenson.  Le  systeme  de  detente  de  Stephenson  a  un  seul 
tiroir,  au  moyen  d'une  coulisse  manoeuvre  a  la  fois 
par  les  deux  excentriques  de  la  marche  en  avant  et 
de  la  marche  en  arriere,  est  bien  connu.  On  le  re- 
trouve  en  Allemagne  sur  toutes  les  machines  r6cera- 
roent  fabriqu^es  par  ce  constructeur.  Cette  detente, 
qui  reunit  toutes  les  conditions  de  si m pi i cite  desi- 
rables, est  malheureusement  incomplete.  Lorsqu'on 
la  pousse  au  dela  du  tiers,  limite  dont  on  peut  ap- 
procher  dans  les  machines  a  detente  fixe,  la  distri- 
bution se  deregle  d'une  maniere  nuisible  au  bon 
emploi  de  la  vapeur ;  l'avance  a  l'ad  mission,  l'avance 
a  l'6chappement  deviennent  considerables;  T6chap- 
pement  se  ferme  et  la  vapeur  se  comprime  long- 
temps  avant  la  fin  de  la  course  du  piston;  les  lu- 
mieres  ne  sont  qu'incompletement  demasqu6es,  et 
la  vapeur  doit  eprouver  une  forte  diminution  de 
pression  pour  arriver  dans  les  cylindres.  II  est  pro- 
bable qu'au  deli  de  cette  limite,  l'usage  de  la  de- 
tente, pour  diminuer  Teffort  de  traction  de  la  ma- 
chine, n'aurait  pas  d'avantage  sur  celui  du  regula- 
teur.  II  est  certain ,  dans  tous  les  cas,  qu'on  ne  peut 
pas  attendre  de  la  detente  de  Stephenson  d'aussi 
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grands  avantages  que  des  d6tentes  a  deux  tiroirs, 
pour  l'economie  de  combustible. 

La  detente  de  Meyer  est  egalement  bien  connue  Meyer. 
en  France;  je  n'ajouterai  rien  a  la  description  qui 
se  trouve  consignee  dans  le  tome  VIII  des  Me- 
moires  des  annales  des  ponts  et  chaussees.  Cette 
detente  a  regu  de  nombreuses  applications  en  Alle- 
magne,  sur  les  chemins  de  fer  du  grand-duche  de 
Bade,  en  Baviere  et  en  Autriche,  ou  les  cahiers  de 
charges  ont  present  son  usage.  Depuis  la  construc- 
tion de  la  machine  Mulhouse,  MM.  Meyer  et  comp. 
ont  pousse  la  detente  des  4/5es  aux  6/7es,  et  recem- 
ment,  pour  des  machines  am^ricaines  commandees 
par  le  gouvef nement  autrichien ,  aux  9/ioes  de  la 
course  du  piston.  Dans  toutes  les  machines  fabri- 
qu£es  par  ces  habiles  constructeurs ,  la  detente, 
malgre  la  complication  apparentedeson  mecanisme, 
fonctionne  tres-bien ,  et  sans  necessiter  de  repara- 
tions exceptionnelles.  Le  grand  avantage  de  ce  sys- 
teme  est  de  couper  brusquement  la  vapeur  pour 
les  d&entes  prolong£es,  et  d'eviter  Temploi  d'une 
double  boite  de  vapeur,  ce  qui  complique  la  visite 
des  tiroirs  et  augmente  l'espace  libre  rempli  de  va- 
peur, qui  se  detend  avec  celle  de  l'espace  engendre 
par  le  piston  pendant  l'admission. 

La  detente  d'Hawthorn  se  trouve  appliqu£e  sur    Hawthorn. 
les  machines  qui  ont  ete  fournies  par  ce  construc- 
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teur  anglais  pour  le  chemin  de  fer  d'Altona  k  Kiel. 
Les  deux  tiroirs  sont  compris  dans  la  meme  boile  a 
vapeur.  Les  cylindres  sont  ext^rieurs  au  chassis,  et 
les  tiroirs  sont  places  horizontalement  a  l'interieur 
de  la  boite  a  fum6e,  ce  qui  donue  au  conduit  des 
lumieres  une  forme  tres-contournee.  Le  tiroir  de 
distribution  presente  deux  empattements  de  3  cen- 
timetres de  largeur;  il  est  embrasse  par  le  tiroir  de 
detente,  qui  a  la  forme  d'un  cadre  arra6  sur  tout  son 
p6rimetre  d'un  rebord  interieur;  ce  rebord  glisse 
sur  les  rebords  lateraux  du  tiroir  de  distribution , 
et  vient  alternativement  de  chaque  cote  s'appuyer 
sur  les  empattements,  qui  couvrent  et  d6ma.squent 
successive  men  t  les  lumieres;  suivant  le  degre  de 
detente,  ce  rebord  les  recouvre  a  des  6poques  de 
la  course  du  piston  plus  ou  moins  rapprochees  de 
la  fin ,  et  intercepte  plus  ou  moins  rapidement  Fad- 
mission  de  la  vapeur.  Le  premier  tiroir  re^oit  son 
mouvemen  t  directement  des  excentriques,  sans  arbre 
et  leviers  de  distribution,  par  l'intermediaire  d'une 
coulisse,  qui  presente  de  l'analogie  avec  celle  de 
Stephenson ,  mais  qui  n'est  utilisee  que  pour  pro- 
duire  le  changement  de  marche.  Le  tiroir  de  de- 
tente, dont  la  tige  passe  dans  celle  du  tiroir  de  dis- 
tribution, re^oit  son  mouvement  d'un  arbre  portant 
un  levier  du  premier  genre;  le  bras  inferieur  de  ce 
levier  est  mis  en  mouvement  par  une  bielle  atta- 
chee  sur  le  collier  de  l'excentrique  de  la  marche  en 
arriere;  le  bras  superieur  porteune  coulisse,  dans 
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laquelle  s'engage  un  bouton  fixe  a  l'extr^mite  de 
cette  bielle.  Un  systeme  de  relevage ,  a  portee  du 
mecanicien ,  sert  k  fixer  la  position  de  ce  bouton 
dans  la  coulisse,  et  par  suite  V amplitude  de  la 
course  du  tiroir  de  distribution  et  le  degr6  de  de- 
tente. Les  deux  rayons  d'excentricite  faisant  entre 
eux  un  angle  egal  au  supplement  du  double  de  l'a- 
vance  angulaire,  et  le  mouvement  du  tiroir  de  de- 
tente lui  6tant  communique  par  un  levier  du  pre- 
mier genre,  les  deux  tiroirs  marchent  pendant  un 
certain  temps  ensemble ,  puis  pendant  la  dur£e 
d'une  revolution  correspondant  au  double  de  Tangle 
d'avance  en  sens  contraire,  et  ensuite  dans  le  meme 
sens.  Le  tiroir  de  detente,  suivant  l'amplitude  de  sa 
course,  vient  recouvrir  le  tiroir  de  distribution  k 
differents  points  de  la  course  du  piston ,  et  reste  en 
contact  avec  lui,  au  moins  jusqu'au  moment  ou 
commence  la  detente  fixe.  On  pourrait,  tout  en 
conservant  le  meme  mecanisme  et  en  placant  ver- 
ticalement  la  boite  k  vapeur,  employer  deux  tiroirs 
superposes.  Ceux  d'Hawtorn  doivent  s'userinegale- 
ment,  et  le  contact  doit  cesser  promptement  d'etre 
parfait.  Cette  detente  est  tres-simple,  et  mSriterait 
d'etre  etudiee  dans  tous  ses  details. 

La  detente  qui  a  ete  appliquee  par  le  construe-      Borsig. 
teur  berlinois  Borsig  sur  un  grand  nombre  de  ses 
machines,  et  qui  a  donne  des  resultats  tres-satisfai- 
sants,  ne  differe  pas  d'une  maniere  essentielle  de 

19 
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celle  d'Hawthorn.  Le  tiroir  de  distribution  re^oit 
son  mouvement  au  moyen  d'une  coulisse  manoeu- 
vre par  les  deux  excentriques  de  la  marche  en 
avant  et  de  la  marche  en  arriere,  par  l'intermOdiaire 
d'un  arbre  et  de  deux  leviers  qui  renversent  le  sens 
du  mouvement ;  ce  tiroir  est  perc6  de  deux  conduits 
rectangulaires  correspondant  aux  deux  lumieres,  et 
porte  immediatement  le  tiroir  de  detente  form6  d'un 
simple  cadre,  dont  les  longs  cot6s  viennent  recou- 
vrir  alternativement  ces  deux  conduits.  Le  tiroir  de 
detente  est  men£  par  l'excentrique  de  la  marche  en 
arriere,  par  Fin term6diaire  d'un  arbre  portant  deux 
leviers  situ£s  du  merae  cote,  et  par  consequent  trans- 
mettant  directement  le  mouvement.  L'un  de  ces  le- 
viers est  6vid£  en  forme  de  coulisse  terming  par  une 
fourchette  et  re^oit  le  bouton  de  la  bielle  fix£e  M'ex* 
centrique  de  la  marche  en  arriere.  Le  mouvement  re- 
la  t  if  des  deux  tiroirs  est  le  meme  que  dansle  systeme 
d'Hawthorn.  Cette  detente  fonctionne  tres-bien ,  et 
varie  facilement  de  o  k  3/4  de  la  course  du  piston. 

Angela.  La  detente  d'Angele,  inventee  en  Allemagne  par 
ringenieur  de  ce  nora,  a  6te  appliquee  sur  plusieurs 
machines  du  chemin  de  fer  de  Vienne  k  Gloggnitz, 
et  sur  toutes  les  machines  commandoes  par  le  gou- 
vernement  autrichien  dans  les  ateliers  de  Seraing. 
Son  principe  est  tres-ingenieux,  et  Vexperience  d6- 
montre  jusqu'A  present  que  le  mecanisme  fait  un  ser- 
vice meilleur  qu'on  ne  serait  dispose  k  le  croire  au 
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premier  abord.  L'expansion  variable  est  produite  au 
moyen  d'un  second  tiroir,  place  dans  uneboite  spe- 
ciale  superposee  a  la  botte  du  tiroir  de  distribution ; 
ces  deux  boites  sont  separees  par  une  cloison  perc6e 
de  trois  orifices  rectangulaires,  et  le  tiroir  de  de- 
tente consiste  en  une  plaque  egalement  percee  de 
trois  orifices,  qui  correspondent  exactement  aux 
premiers.  On  obtient  l'expansion  a  differents  degres 
de  la  course,  en  communiquant  le  mouvement  au 
tiroir  sup6rieur  au  moyen  d'un  excentrique,  dont  on 
peut  faire  varier  a  la  fois  Tangle  de  calage  et  le  rayon 
d'excentricite.  Cet  excentrique  est  perce  d'un  trou 
allonge  dans  lequel  passe  librement  l'essieu;  l'axe 
de  ce  trou  est  distant  de  om,o  1 3  du  centre  de  l'ex- 
centrique,  et  par  suite,  quelle  que  soit  la  position 
que  Ton  donne  a  celui-ci,  le  rayon  d'excentricite 
ne  peut  jamais  etre  inferieur  a  om,oi3.  Un  man- 
chon  enfile  sur  l'essieu  porte  de  chaque  cote  deux 
cales  en  acier  fondu,  dont  les  inclinaisons  sont 
inverses  et  les  faces  superieures  paralleles ;  elles  sont 
engagees  dans  deux  fentes  de  raeme  forme  prati- 
quees  dans  le  corps  de  l'excenlrique,  aux  deux  ex- 
tremites  du  grand  axe  du  trou  dont  il  est  perce;  ces 
cales  glissent  dans  deux  rainures  tracees  sur  l'es- 
sieu ,  de  telle  sorte  qu'elles  sont  necessairement  en- 
trainees,  dans  son  mouvement  de  rotation ,  avec  le 
manchon  auquel  on  a  vu  qu'elles  etaient  fixees ;  elles 
forment  par  leur  ensemble  un  parallelogramme ,- 
dont  deux  cotes  sont  perpendiculaires  et  deux  autres 
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obliques  a  l'axe  de  l'essieu.  L'excentrique  est  main- 
tenu  lateraleraent  par  deux  joues  fix6es  invariable- 
ment  sur  l'essieu,  et  qui  livrent  passage  aux  cales  en 
acier  fondu ,  quelles  que  soient  leur  position  et  leur 
saillie;  il  peut  se  deplacer  entre  ces  deux  joues  en 
obeissant  a  Taction  de  ces  cales.  Le  collier  d'ex- 
centrique  ne  presente,  pour  sa  forme  et  son  assem- 
blage, rien  de  particulier.  A  chaque  cylindre  cor- 
respond un  ex  centrique  ainsi  dispose.  Le  manchon 
qui  entraine  les  deux  systemes  de  cales,  en  les  faisant 
glisser  dans  les  rainures  correspondantes,  porte  une 
gorge  embrassee  par  un  collier ;  cette  derniere  piece 
ne  participe  pas  au  mouvement  de  rotation  de  l'es- 
sieu et  des  roues ;  elle  se  rattache  a  un  systeme  de 
leviers,  que  le  mecanicien  peut  manoeuvrer  de  sa 
plate-forme,  et  au  inoyen  desquels  il  fait  courir  le 
manchon  et  les  cales  sur  l'essieu.  Lorsque  le  man- 
chon est  exactementau  milieu  de  l'essieu,  les  cales 
maintiennent  les  excentriques  dans  la  position  sy- 
m&rique  qui  correspond  au  rayon  dexcentricite 
minimum  de  om,oi3;  lorsqu'au  contraire  le  man- 
chon est  deplac£,  le  centre  de  l'excentrique  se  trouve 
egalement  deplace  parallelement  au  plan  des  cales; 
par  suite,  le  rayon  d'excentricit6  change  d'inclinai- 
son  par  rapport  aux  manivelles,  et  en  meme  temps 
sa  grandeur  augmente;  l'avance  du  tiroir  de  detente 
s'accroit  en  merne  temps  que  l'amplitude  de  sa 
course.  Ces  variations  de  course  et  de  position  de 
la  glissiere,  coinbinees  avec  des  dimensions  conve- 
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nables  pour  la  largeur  des  lumieres  et  leur  ecarte- 
tnent,  permettent  de  faire  varier  tres-regulierement 
la  detente.  Le  meme  excentrique  produit  la  detente 
pour  la  marche  en  avant  et  la  marche  en  arriere, 
suivant  le  sens  dans  lequel  le  mecanicien  fait  courir 
le  manchon  et  les  cales  sur  Farbre.  Dans  les  ma- 
chines construiles  a  Seraing,  la  detente  varie  de  o  a 
3/4  de  la  course  du  piston.  Ce  systeme  a  l'incon- 
v6nient  d'introduire,  ind£pendamment  des  quatre 
excentriques  de  distribution ,  deux  excentriques 
d'une  construction  delicate,  et  dont  le  m^canisme 
doit  se  d&raquer  promptement  s'il  prend  du  jeu; 
il  a  en  outre  les  inconvenients  propres  a  tous  les 
systemesqui  exigent  deux  boites  de  tiroirs  superpo- 
sees.  Son  seul  avantage  est  de  servir  egalement  pour 
la  marche  en  avant  et  la  marche  en  arriere ;  mais 
cet  avantage  a  bien  peu  d'importance  et  ne  vaut 
pas  une  complication  de  mecanisme. 

J'indiquerai  plus  tard,  au  chapitre  de  lexploita- 
tion,  en  traitant  de  la  consommation  des  machines 
en  general,  quelques  resultats  de  Temploi  de  la 
detente  variable. 

J'ai  reuni  dans  le  tableau  ci-joint  les  dimensions    Dimension 
principales  de  quelques -unes  des  machines  em-*    machines, 
ployees  sur  les  chemins  de  fer  d'Allemagne  et  con* 
struites  d'apres  differents  systemes. 
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TABLEAU  DES  DIMENSIONS  PBINCIPALES  DES  MACHINES  LOCOMOTIVES. 


ELEMENTS 

des 
■ACBimn. 

BADE. 

BAVIERE. 

MBYE*. 

(3) 

AUTB1CHE. 

MBTBB. 

8TKPIIENS0N 

(1) 

HBTBt. 

(2) 

Diani6tre  des  cylindres 

0m,355            0m,355            0m,304                  0^,329 
0,457               0.540               0,508                     0,631 
4,676                1,829               4,530                     4,264 
4,090               4,090               0,920                     0,790 
0,940                4,020                4,020                      4,422 
3,680                3,760                2,750                      3,792 
450                   121                   444                        445 

On»,044             0™,044            0*  044                   0»,05* 
0,950               4,470                  »              £   .) 
0,950               0,073                   »              £-S!4«nc453 
4,220                4,480                   »              <3  «  ) 

5«nq,57             5mc,34             5"q,00                   5mq,53 
71,06               64,39               43,00                     74,85 
76,63               66.73               48,00                     77,38 
»               17200kg         44600  kg               47000  kg 

new  patented) ;  le  poids,  connu  seulement  d'apres  lea 
prcsenle  de  I'incertitudc  el  doit  4lro  de  46  4  47  tonnes. 

leurs  et  a  de"  lente  variable. 

surs  et  4  ch4ssis  exterieur. 

ues  pour  le  service  des  voyagcurs. 

Course  des  pistons  .......... . . . . 

Diametre  des  roues  motrices.... 

Jd.       des  roues  anterieures. . 

Id.      de  la  chaudiere 

Longueur        id.             

Nombre  des  tubes 

Diamelre  inte>icur  des  lubes. . . . 

(  Longueur 

Bolle  a  feu...  ]  Largeur 

(  Hauteur 

Surface  de  chauffe  du  foyer 

Id.             des  tubes 

Id.              totale 

Poids  de  la  machine  Tide 

(I)  Machine  de  Stephenson  ( 
declarations  faites  a  la  douane , 

(S)  Machines  a  cylindres  tnte'r 

(3)  Machine  a  cylindres  exlert 

(4)  Machine  amerlcaine  a  6  ro 

MacbinestrS^  Ainsi  que  j'ai  dejk  eu  l'occasion  de  le  faire  remar- 
puissanies.  qUer^  il  y  a  une  tendance  generate  a  augmenter  la 
puissance  des  machines  en  general,  et  plus  parti- 
culierement  celle  des  machines  a  marchandis£s.  Les 
constructeurs  americains,  qui  sont  en  possession  de 
fournir  des  locomotives  a  l'AHemagne ,  sont  k  la 
tete  de  ce  mouvement.  Baldwin  et  Whitney  s'enga- 
gent  a  construire  des  machines  remorquant,  sur 
niveau ,  les  poids  bruts  ci-apres  indiques,  le  poids 
de  la  machine  et  du  tender  non  compris,  a  des 
vitesses  £gales  a  celles  qui  sont  ordinairement  adop- 
tees : 
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tonnes 

1°  Machines  am£ricaines  k  6  roues,  poor  voyageurs.    187 

_  »  —  233 

—  »  —  280 

2°  Machines  k  8  roues  dont  4  accoupl.  373 

—  »  —  467 

—  »                —  560 
3°  Machines  k  6  roues  accouptees  560 

—  —     ♦  700 

—  —  840 
4°  Machines  am&ricaines  k  8  roues  accouptees            747 

—  —  933 

—  —  1120 

Le  poids  de  ces  machines  varie  de  9  a  24  tonnes. 

Norris  construit  des  machines  pour  remorquer 
une  charge  brute  de 

par  m6tre  a  l'heure 

200  tonnes  sur  des  pentes  de  6mn,7  k  la  Vitesse  de  22km,5 

150  —  10,0  22,5 

100  —  20,0  18,7 

85  —  33,3  15,0 

Ces  machines  sont  a  8  roues  dont  4  accouplees ,  ou 
a  6  roues  accouplees.  Pour  arriver  a  ce  r£sultat,  il 
r£duit  jusqu'a  im,o5  le  diametre  des  roues  motrices. 

§  4.  Tenders. 

La  construction  des  tenders  ne  presente  pas  de 
particularites  tres-remarquables,  j'enumererai  rapi- 
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dement  celles  qui  ont  le  plus  frappe  mon  attention. 

Freios.  Les  freins  dans  les  constructions  les  plus  nouvel- 

les  sont  disposes  de  maniere  a  agir  sur  toutes  les 
roues  et  sur  chacune  d'elles  au  moyen  de  deux 
sabots. 

Capacity.  Sur  le  chemin  de  fer  du  grand-duche  de  Bade , 
pour  6viter  de  prendre  de  l'eau  a  certains  reservoirs 
alimentes  par  des  sources  calcaires ,  on  donne  aux 
tenders  une  grande  capacity  ils  contiennent  5  me- 
tres cubes  d'eau  disponibles  pour  l'alimentation  de 
la  machine  et  i,4oo  a  i,5ookg  de  coke;  ils  sont  a  6 
roues. 


Ressorts. 


Tube 
indicateur. 


Sur  ce  meme  chemin ,  on  trouve  des  tenders 
supportes  sur  les  bottes  a  graisse  par  des  ressorts  a 
boudin;  chaque  ressort  se  compose  de  deux  spi- 
rales  concentriques ,  la  spirale  interieure  ne  fonc- 
tionne  que  quand  celle  qui  l'enveloppe  se  brise. 
Ces  ressorts  sont  simples,  mais  ils  se  detruisent 
rapidetnent. 

Sur  plusieurs  chemins ,  on  a  plac6  sur  le  cot6  du 
tender  un  tube  indicateur  en  verre ,  appliqu6  con- 
tre  la  paroi  et  encastre  entre  deux  regies  en  cuivre 
qui  l'assu jettissent  et  qui  servent  en  meme  temps 
d'echelle.  Un  appareil  de  ce  genre ,  ou  tout  autre 
remplissant  le  m£me  but,  est  utile  pour  verifier,  sort 
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au  depart ,  soit  aux  stations,  si  le  mecanicien  a  pris 
une  provision  d'eau  suffisante;  quelquefois  des  re- 
tards sont  occasionnes  par  le  manque  d'eau  dans 
le  tender,  il  est  utile  que  le  chef  ou  surveillant  de 
la  station  puisse  verifier  si  le  convoi  part  avec  la 
quantite  d'eau  n6cessaire.  Un  tube  indicateur  sert, 
en  outre,  aux  agents  charges  de  la  manoeuvre  des 
grues  pour  fermer  k  temps  la  soupape  ou  le  robin et 
d'ecoulement  sans  inonder  d'eau  le  tender.  Cet  ap- 
pareil  est  enfin  tres-pr£cieux  pour  les  experiences 
ou  verifications  qii'il  peut  etre  frequemment  neces- 
saire  de  faire  sur  la  consommation  d'eau  par  les 
machines.  Les  tubes  de  verre  ont  l'inconvenient  de 
se  salir  k  l'interieur ;  mais  on  peut ,  en  menageant 
a  la  partie  infi&rieure  un  orifice  ferme  par  un  bou- 
chon  a  vis,  les  nettoyer  avec  une  tige  de  fer  et  un 
goupillon  impregn£  au  besoin  d'eau  acide. 

Les  tenders  des  chemins  de  fer  de  l'Etat ,  en  Ba-  pompe  a 
viere,  portent,  a  l'imitation  du  chemin  de  fer  d' Al- 
sace, une  petite  pompe  a  incendie  placee  a  l'arriere; 
elle  peut  etre  manoeuvree  au  moyen  de  deux  leviers 
par  un  ou  deux  hommes  places  sur  la  plate-forme 
qui  recouvre  le  ressort  de  choc.  Ces  pompes  avec 
une  lance  et  un  tuyau  en  toile  de  1 5  metres  de  lon- 
gueur coutent  35o  a  4<>o  francs.  Cette  precaution 
est  evidemment  fort  utile,  au  moins  pour  les  trains 
de  marchandises ;  avec  une  pompe  semblable  pui- 
sant  immediatement  son  eau  dans  le  tender,  il  doit 
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etre  possible  d'arreter  tres-promptemcnt  les  pro- 
gres  d'un  incendie  sur  le  wagon  ou  il  a  commence 
k  se  declarer ;  sans  cette  pompe,  on  peut  etre  oblig£ 
de  laisser  bruler  plusieurs  wagons  cons£cutifs  pour 
faire  la  part  du  feu,  pendant  le  temps  n£cessaire 
pour  couper  le  train  et  isoler  le  foyer  de  l'incendie. 

Appareii  Sur  quelques  tenders  du  grand-duche  de  Bade , 
d^crochage.  portant  k  Farriere  un  siege  ou  prend  place  le  con- 
ducteur  charg6  de  transmettre  les  signaux  au  me- 
canicien  ,  on  a  dispos6  un  levier  dont  l'extr£mite 
est  h  la  main  de  cet  agent ,  pour  d^crocher  Tatte- 
lage  en  cas  d'accident.  L'usage  de  cet  appareii  ne 
s'est  pas  general is6.  Son  utility  est  en  efTet  tres-dou- 
teuse;  elle  se  r&luit  au  cas  ou  la  machine,  sortie 
de  la  voie ,  irait  se  pr6cipiter  du  haut  dun  remblai 
sur  les  talus;  mais,  comme  toutes  les  fois  qu'un 
signal  d'alarme  est  donn6 ,  le  conducteur  charge  du 
d£crochage,  qui  ne  peut  pas  appr^cier  l'opportunite 
de  cette  manoeuvre ,  doit  le  faire ,  il  pourrait  se 
presenter  des  cas  ou  elle  augmenterait  le  p6ril  du 
convoi.  On  ne  saurait  done,  jusqu'&  ce  que  l'expe- 
rience  ait  permis  d'asseoir  un  jugement  positif  a  cet 
6gard ,  recommander  l'usage  de  ce  levier  ou  de  tout 
autre  systeme  du  meme  genre. 

§  5.  Stotisiique  du  materiel  de  traction. 
Le  materiel  des  chemins  de  fer  a  &6  fourni  d'a- 
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bord  en  Allemagne  par  les  constructeurs  anglais  et 
americains ;  le  d^veloppement  rapide  de  ces  voies 
de  communication  y  a  fait  etablir  ou  agrandir  un 
grand  nombre  d'ateliers,  et  a  communique  un  essor 
rapide  a  l'industrie  de  la  construction  des  machi- 
nes. Cependant  l'Allemagne  est  encore  tributaire  Ongioe  des 
des  pays  voisins,  de  l'Angleterre,  des  6tats-Unis, 
de  la  Belgique  et  de  la  France.  MM.  Meyer  et  com- 
pagnie  de  Mulhouse  ont  deja  fourni  depuis  deux 
annees  9  machines  locomotives  pour  le  grand-duche 
de  Bade,  8  pour  la  Baviere,  et  ils  en  construisent 
5  autres,  sur  le  modele  americain,  pour  le  gouver- 
ncment  autrichien.  Ces  machines  se  sont  fait  remar- 
quer,  comme  toutes  celles  qui  sortent  des  ateliers 
de  ces  constructeurs,  par  une  rare  perfection  d'exe- 
cution  dans  tous  les  details  et  fonctionnent  de  la 
maniere  la  plus  satisfaisante. 

On  comnte  en  Allemagne  16  6tablissements  qui  Fabriques  de 
'  °  ,  locomotives 

ont  fabnque  ou  qui  fabriquent  des  machines  loco-         en 

.?     .  .  .   .  ,  .  Allemagne. 

motives.  Je  donne  ci-jomt  quelques  renseignements 

statistiques  sur  les  plus  importants  d'entre  eux. 

i°  Ateliers  de  Kesslera  Carlsruhe,  grand-duche 
de  Bade.  Cet  etablissement  a  £t6  favorise  par  le  gou- 
vernement  de  ce  pays ,  qui  a  encourage  p^r  des  prix 
d'achat  tres-61ev£s  la  construction  des  locomotives. 
II  est  en  relation  par  une  voie  de  peu  de  longueur 
avec  la  station  centrale  de  Carlsruhe ,  et  il  est  pro- 
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bable,  qu'apres  1'achevement  de  la  construction  du 
materiel ,  il  sera  charge  de  toutes  les  grandee  repa- 
rations. 

a°  Fabrique  de  machines  d'Hirschau  a  Munich , 
fondee  par  M.  de  Maffei.  Cet  etablissement ,  situ6 
sur  les  bordsde  Tlsar,  auquel  il  emprunte  sa  force 
motrice,  n'a  encore  travaille  que  pour  les  cherains 
de  fer  de  l'Etat,  auxquels  il  avait  fourni,  k  la  fin  de 
i844?  8  machines  locomotives. 

3°  La  fabrique  de  machines  du  chemin  defer  de 
Vienne  a  Gloggnitz.  Elle  depend  de  ce  chemin, 
mais  elle  est  administree  separement;  elle  a  con- 
struit  une  partie  de  son  materiel  et  fabrique  un 
grand  nombre  de  machines  locomotives  et  de  voi- 
tures  americaines  pour  les  chemins  de  fer  de  l'&at. 

4°  Fabrique  de  locomotives  de  Norris  a  Vienne. 
Ce  constructeur  qui  avait  d6ja  fourni  k  rAlleraa- 
gne  un  grand  nombre  de  machines  locomotives, 
fabriqu£es  dans  ses  ateliers  de  Philadelphie ,  vient 
d'etablir  une  succursale  en  Autriche,  ou  les  mo- 
deles  am^ricains  ont  6t6  exclusivement  adopts  par 
le  gouvernement  autrichien. 

6°  Fabrique  de  machines  de  JViener-Neustadt 
pres  de  Vienne.  Cet  etablissement  est  destine  a  pren- 
dre de  l'importance  par  son  voisinage  du  chemin 
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de  fer  de  Vienne  &  Trieste.  II  a  re^u  une  premiere 
commande  de  16  locomotives  pour  ce  chemin. 

6°  Ateliers  de  Borsig  d*£erlin.  Ces  ateliers  pren- 
nent  de  jour  en  jour  un  developpement  plus  consi- 
derable; ils  ont  fourni  des  machines  a  presque  tous 
les  chemins  de  fer  de  la  Prusse.  Au  mois  d'octobre 
i844>  le  nombre  des  ouvriers  s'61evait  &  5oo  et 
celui  des  machines  en  construction  ou  commandoes 
a  23. 

7°  Plusieurs  autres  £tablissements  d'une  moindre 
importance  ont  construit  chacun  un  petit  nombre 
de  machines  locomotives;  ce  sont : 

Les  ateliers  du  chemin  de  fer  du  Nord  de  Vempereur  Fer- 
dinand. 

—  d' Eg  ells,  a  Berlin.     » 

—  du  chemin  defer  de  Magdebourg  a  Leipzig. 

—  de  la  compagnie  de  la  navigation  de  I9 Elbe,  a 

Magdebourg. 

—  d9Edmunts  et  Uerrenkohl ,  a  Aix-la-Chapelle. 

—  de  Dobs  et  Ponsgen  id. 

—  de  Jacobi,  Daniel  et  Huyssen        id. 

—  de  la  fabrique  de  Chemnitz  en  Saxe. 

—  d'Uebigau  id. 

—  de  Zorge  dans  le  Harz. 

J'ai  reuni  dans  le  tableau  suivant  les  noras  de  Lisle  ^6raIe 
tous  les  constructeurs  qui  ont  fourni  des  machines    C^,}JJJC" 
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locomotives  aux  chemins  de  fer  de  1' Allemagne ,  avec 

Stat       I'indication  approximative  du  nombre  de  ces  ma- 
des  machines.  .  *  * 

chines,  jusque  vers  la  tin  du  premier  semestre  de 

l'ann6e  i845.  Beaucoup  de  chemins  compliant  ou 

recevantjourneliementleur  materiel, on  compren- 

dra  facilement  l'im  possibility  de  donner  exacte- 

ment  une  liste  de  ce  genre. 


ANGLBTERRE. 

lWr&s   command&t 

R.  Stephenson  &  Newcastle 98  31 

Sharp-Roberts  h  Manchester 70  » 

Sharp  fibres         id 16  2 

Turner  Evans  k  Newton 11  » 

Rothwell  h  Bolton 10  » 

Hawthorn  h  Newcastle 6  » 

Kirtley  h  Warrington 5  » 

Bury  a  Liverpool. . .   4  » 

Kilson,  Thompson  et  Hewiston  a  Leeds..      4  » 

Longridge  h  Newcastle 4  » 

Tayleur  &  Warrington. : 2  jo 

Forrester  h  Liverpool  2  » 

Fenton,  Murray  et  Jackson  &  Leeds 2  » 

Nasmyths  &  Manchester 2  » 

Rennie  k  Londres 1  » 

Total 237  33 

Total  g6n6ral..,     270 
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6TAT9-UNIS  D'AMERIQUE. 

Norris  k  Pbiladetpbie 56  » 

Baldwin  k  Philadelphia 1  » 

Total 57  » 

BELGIQUE. 

£tablissement  de  Cockerill  k  Seraing.  . . .  34  » 

R6gnier  Poncelet  k  Li6ge 7  » 

Soctet6  du  Renard  &  Braxelles 2  » 

Total ~43  ~ 

FRANCE. 

J.-J.  Meyer  et  Cto  k  Mulhouse 17  8 

Total 25 

ALLBMAGNB. 

Borsig  k  Berlin 29  22 

Ateliers  da  chemin  de  fer  de  Vienne  k 

Gloggnitz 31  » 

Kessler  k  Carlsruhe 23  » 

Fabrique  de  Wiener-Neustadt 18  » 

Fabrique  d'Hirschau  k  Munich 8  » 

Gompagnie  des  bateaux  k  vapeur  de  l'Elbe  4  » 

Fabrique  de  Zorge 4  » 

Ateliers  du  chemin  de  fer  du  Nord 1  » 

Ateliers  du  chemin  de  fer  de  Magdebourg 

k  Leipzig 1  » 

Fabrique  d'Uebigau  en  Saxe 1  » 

Fabrique  de  Chemnitz  en  Saxe ,  i  » 
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Egells  k  Berlin 

Edmunts  et  Herrenkohl  &  Aix-la-Chapelle. 

Jacobs  Daniel  et  Huyssen       id 

Dobs  et  Ponsgen  id 


1 

» 

i 

» 

1 

» 

i 

» 

Total 125  22 

Total  gOnOral 147 

RtCAWTULATION. 

a     i  *  mm  A.       (  livrtes — "-••  237   )     ^A 

Angleterre...  Machines.  \  ,.         __   |     270 

(  commandoes.    33  ) 

Etats-Unis. livrOes 57         57 

Belgique HvrOes 43         43 

_  (   livrOes 17   ) 

France ..  0         25 

(  commandoes.      8  ) 

^.  {  livrfes 125  | 

*     I  commandoes.    22  I 


Total  gOnOral 542 

Le  nombre  des  machines  indiquees  com  me  com- 
mandees  et  non  HvrOes  est  certainement  beaucoup 
au-dessous  de  la  verit6. 

Prix  Le  prix  de  ces  machines  est  tres-variable  suivant 

esmac  roes.  |»^p0que  &  laquelle  elles  ont  ete  fabriquees ,  suivant 
leurs  dimensions  et  les  constructeurs.  La  fabrication 
indigene,  dans  la  circonscriplion  de  l'union  doua- 
niere,  est  favorisde  par  un  droit  d'importation  de 
7,5oo  fr.  en  moyenne.  En  Autriche  ,  un  d£cret  im- 
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perial  du  il5  novembre  1837,  a  fixe  le  droit  d'im- 
portation  sur  les  machines  locomotives  a  1  p.  0/0 
delavaleur,  avec  une  augmentation  annuelle  de 
1  p.  0/0  jusqu'au  maximum  de  5  p.  0/0. 

Les  machines  anglaises  (tenders  compris)  revien- 
nent  a  Berlin,  tous  frais  payess,  de  46,3oo  fr.  a 
57,5oo  francs. 

Les  machines  de  Norris  les  plus  fortes  revien- 
nent ,  egalement  a  Berlin ,  a  48,a3o  fr. 

Le  gouvernement  du  grand-duche  de  Bade  a  paye 
les  machines  (tenders  compris), rendues  sur  laligne, 
aux  prix  suivants : 

Machines  de  Kessler  (module  de  Sharp) 52,675  fr. 

—  de  Sharp-Roberts 57,469 

—  de  Stephenson  (a  longues  chaudteres)    64,269 

Le  gouvernement  bavarois  a  fixe  les  prix ,  pour 
livrer  a  Nurnberg  : 

Machines  de  Meyer  (droit  d'entr^e  non  com- 
pris), 4 51,815  fr. 

—  de  Kessler 53,750 

—  de  la  fabrique  d'Hirschau 58,050 

$  6.  Cahier  des  charges  pour  la  fourniture  des  locomotives* 

Le  gouvernement  autrichien  a  redige  un  pro-    Auincbe. 

20 
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gramme  ou  cahier  de  charges  qui  a  6t6  port6  k  la 
connaissance  des  constructeurs ;  il  a  regu  les  sou- 
missions  accompagn^es  de  dessins  a  Tappui  et  a 
choisi ,  sans  adjudication ,  parmi  ces  soumissions. 
Je  reproduirai  par  extrait  les  clauses  principales  de 
ce  programme. 

Les  machines  seront  construites  d'apres  le  sys- 
teme  americain.  Elles  seront  a  detente  variable  a 
tous  les  degres  de  la  course ,  et  auront  un  tuyau 
d  echappement  variable. 

Elles  seront  reparties  en  trois  categories.  Celles 
de  la  premiere  categorie  devront  remorquer  sur  ni- 
veau un  poids  brut  de  zil\  tonnes  a  la  vitesse  de 
3okm,3a  k  l'heure,  avec  une  consommation  maxi- 
mum par  kilometre  de  o,lfer%09  de  bois  de  sapin 
desseche  a  l'air;  celles  de  la  deuxieme,  336  tonnes, 
a  la  vitesse  de  *3  kilometres,  avec  une  consomma- 
tion maximum  de  o"*r%  i  ia;  celles  de  la  troisieme, 
448  tonnes ,  k  la  vitesse  de  a3  km ,  avec  une  con- 
sommation maximum  de  o*irc,i35. 

La  pression  effective  maximum  ne  devra  pas  de- 
passer  4at\66.  La  charge  de  chaque  roue  motrice 
sera  au  maximum  de  4  tonnes  i/a. 

Le  diametre  des  roues  motrices  sera,  pour  la 
premiere  categorie,  egal  a  im,422;  pour  les  deux 
autres,  a  im,a64;  la  course  des  pistons  sera  au  mi- 
nimum de  om,526. 

Les  ressorts  seront  disposes  de  telle  sorte  que  Ton 
puisse  faire  varier  la  charge  a  \olont6.    • 
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La  boite  k  feu  sera  en  cuivre;  la  plaque  des  tubes 
aura  om,022  d'epaisseur,  les  autres  auront  om,oi5. 
Les  entretoises  seront  en  fer  forg6  ,  enveloppe  d'un 
fourreau  en  cuivre ,  et  d'un  anneau  en  fer  destine  a 
maintenir  l'ecartement  des  parois.  • 

Les  tubes. seront  en  laiton  anglais,  de  immfl  d'e- 
paisseur au  moins  ;  leur  diametre  sera  de  48mm.  Us 
seront  assembles  sans  viroles. 

Le  regulateur  aura  la  forme  d'un  tiroir;  il  sera 
place  a  la  partie  superieure  du  dome  de  prise  de 
vapeur. 

Dans  les  machines  a  roues  motrices  accouplees, 
les  roues  interieures  n'auront  pasde  mentonnets. 

Les  chaudieres  seront  pourvues  de  soupapes  de 
surete,  d'indicateurs  de  niveau ,  d'un  manometre  a 
ressort ,  d'un  entonnoir  pour  le  remplissage ;  la  lu- 
miere  du  robinet  de  cet  entonnoir  aura  au  moins 
7  centim.  carres  de  section. 

Le  foyer  sera  pourvu  d'un  cendrier  ferme  k  I'avant 
par  un  treillis  en  fil  de  fer ;  la  boite  b  fumee  sera 
pourvue  d'un  registre  pour  moderer  le  tirage.  La 
cheminee  portera  un  appareil  propre  a  arreter  les 
etincelles ,  sans  que  la  machine  cesse  de  pouvoir  ef- 
fectuer  le  travail  exige. 

Le  chassis  portera  en  avant  des  roues  an terieu res 
un  chasse-pierre ,  en  avant  des  roues  motrices  un 
appareil  pour  balayer  la  glace  brisee ,  et  des  boites 
a  sable  qui  pourront  etre  manceuvrees  de  la  plale- 
fornie.  La  machine  sera  disposee  pour  que  le  me- 
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canicien  puisse  circular  autour  avec  s&mrite  pen- 
dant la  marche. 

Toutes  les  pieces  des  locomotives  appartenant  a 
une  meme  categorie  devront  etre  semblables  et  pou- 
voir  se  remplaosr  Tune  par  Tautre.  Chaque  couple 
de  machines  sera  pourvue  d'un  assortment  de  pieces 
de  rechange. 

Independamment  des  epreuves  de  charge  ,  on 
soumettra  les  machines  ne  remorquant  que  leur 
tender  a  des  epreuves  de  vitesse ;  quelle  que  soit  cette 
vitesse ,  il  ne  devra  se  manifester  aucune  imperfec- 
tion. 

Les  differends  qui  pourraient  survenir  entre  le 
gouvernement  et  les  fabricants  seront  juges,  en  der- 
nier ressort  et  sans  appel ,  par  deux  arbitres  qui  en 
nommeront  un  troisieme  en  cas  de  partage. 

Les  constructeurs,  apres  avoir  pris  connaissance 
de  ce  programme,  deposeront  des  soumissions ,  que 
le  gouvernement  se  reserve  la  faculty  d'accepter  en 
totalite  ou  en  partie. 

Sur  les  soumissions  et  sur  les  plans  et  descrip- 
tions ,  qui  devront  y  etre  annexes,  seront  indiques  : 

i°  Le  nombre  et  la  categorie  des  machines  aux- 
quelles  s'applique  la  spumission ; 

i°  Le  prix  d'une  locomotive  complete  de  chaque 
espece; 

3°  Le  prix  des  pieces  de  rechange  pour  deux  lo- 
comotives ; 

4°  Le  cautionnement  qui  sera  depose  et  le  mode 
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de  depot ;  les  payements  a  compte  exiges  avant  la 
livraison. 

Le  gouvernement,  comrae  on  le  voit  par  ce  pro- 
gramme ,  a  su  eviter  tous  les  inconvenients  d'une 
adjudication  au  rabais ,  en  conservant  les  avantages 
de  la  concurrence. 

Je  reproduirai ,  en  outre ,  integralement  ?  le  ca-  Baviere. 
hier  de  charges  dresse  par  le  gouvernement  bava- 
rois ,  pour  la  fourniture  de  24  machines  locomo- 
tives ,  confiee  de  gre  a  gre  a  MM.  Meyer  et  comp. 
deMulhouse,  Kessler  de  Carlsruhe,  et  Maffei  de 
Munich  (fabrique  d'Hirschau  ). 

Cahier  de  charges  pour  la  construction  de  machines  locomotives, 
pour  le  chemin  defer  du  gouvernement  bavarois. 

Les  locomotives  devront  repondre  dans  leur  ensemble ,  comme 
dans  leurs  details ,  aux  conditions  ci-apres  : 

1°  Du  systime  en  general.  —  Les  machines  seront  a  detente  va- 
riable a  volonte  pendant  la  marche;  —  elles  auront  trois  essieux, 
invariablement  paralleles  avec  six  roues ,  chassis  ext6rieurs ,  cylin- 
dres  exterieurs  a  la  boite  a  fumee ,  tuyau  d'6chappement  variable, 
et  en  general  toutes  les  dispositions  ci-dessous  indiqudes. 

2°  De  la  chaudiere.  —  La  chaudiere  sera  construite  en  tole  de 
premiere  qualite ,  saufle  foyer  qui  sera  en  cuivre,  etles  tubes  qui 
seront  en  laiton.  —  Toutes  les  parties  devront  avoir  assez  d'epais- 
seur  et  £tre  assez  bien  assemblies,  pour  que,  sous  Taction  d'une 
pression  hydraulique  a  froid  de  12  atmospheres ,  il  ne  se  mani- 
feste  aucune  rupture  011  dechirure,  aucune  deformation  de  plus 
de  6  millimetres. 

L'^preuve  sera  faite  separement  pour  chaque  chaudiere ,  et  con- 
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statle  officiellement  par  un  timbre  de  6  atmospheres;  apres 
cette  epreuve ,  la  chaudiere  sera  admise  pour  fonctionner  a  la  ten- 
sion effective  de  5  atmospheres. 

Les  dimensions  de  la  chaudiere ,  de  la  botte  a  feu  et  des  tubes  , 
devront  £tre  calculees  pour  une  vaporisation  totale  de  2m  c-,83 
par  heure ,  a  la  vitesse  de  32  kilometres  a  l'heure. 

La  boite  a  feu  sera  disposee  pour  consommer  du  coke. 

Les  surfaces  de  chauffe  des  tubes  et  de  la  botte  a  feu ,  seront 
dans  le  rapport  de  9  a  1 .  —  Les  deux  tiers  de  la  section  de  la 
partie  cylindrique  de  la  chaudiere ,  seront  reserves  pour  Fern  pla- 
cement des  tubes. 

Sous  la  grille ,  on  disposera  un  cendrier,  ouvert  sur  le  devant , 
que  le  mecanicien  pourra  fermer  de  la  plateforme ,  pour  intercept 
ter  compietement,  au  besoin ,  le  passage  de  fair. 

Indlpendamment  du  tube  indicateur  de  niveau ,  il  sera  place 
trois  robinets  d'epreuve. 

Le  sifflet  a  vapeur  devra  e*tre  garni  d'un  levier,  aGn  qu'il  puisse 
e*tre  mis  en  relation  avec  les  conducteurs  des  voitures ,  au  moyen 
d'un  cordon. 

La  chaudiere  portera  deux  soupapes  de  surete. 

Le  d6me  de  prise  de  vapeur  ne  sera  pas  sur  la  botte  a  feu  ,  mais 
pres  de  la  chemin^e  ou  sur  le  milieu  de  la  chaudiere. 

La  cheminee  sera  surmonte'e  d'un  clapet,  la  botte  a  fumee 
portera  un  registre  pour  faire  rentrer  Fair  froid.  —  Les  deux  ap- 
pareils  pourront  e*tre  manoeuvres  de  la  plate-forme ;  la  cheminee  sera 
garnie  a  I'interieur  d'un  panier  en  fil  de  fer,  pour  arrester  les  etin- 
celles.  —  La  hauteur  de  la  chemine'e ,  au-dessus  des  rails,  ne  d£- 
passera  pas  4m,23. 

Le  tuyau  d'&happement  devra  £tre  dispose  de  telle  sorte  que  le 
mecanicien  puisse  faire  varier  sa  section ,  entre  des  limites  corres- 
pondant  a  des  diametres  de  63  et  114  millimetres. 

Les  pompes  alimentaires  seront  garnies  de  soupapes  a  boulets. 

Le  regulateur  aura  la  forme  d'un  tiroir  place  dans  la  botte  a 
fum^e  entre  les  bottes  des  tiroirs ;  les  leviers  qui  serviront  a  le 
manceuvrer,  seront  en  dehors  de  la  chaudiere. 

Sur  chaque  c&e  de  la  chaudiere  sera  place  un  robinet  et  un 
tuyau  pour  renvoyer  la  vapeur  dans  le  tender.  —  Une  pompe  a 
main  ou  a  vapeur  sera  egalement  placee,  sur  Tun  des  c6tes ,  pour 
aliraenter  pendant  le  stationnement  de  la  machine. 
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3°  Des  cylindres  et  du  mecanisme*  —  Les  cylindres  seront  en 
fontede  premiere  quality ;  les  tiges  des  tiroirs  et  des  pistons  se- 
ront en  acier  fondu. 

Les  cylindres  auront  0m,305  de  diametre ,  et  les  pistons  0m,508 
de  course.  Les  cylindres  seront  place's  horizoDtalement.  —  Chaque 
cylindre  portera  deux  robinets  de  purge. 

La  distribution  sera  a  detente  variable  pendant  la  marche ;  elle 
devra  satisfaire  aux  conditions  suivantes  : 

A.  Que  la  vapeur  puisse  £tre  intercepted  rapidement  a  un  point 
quelconque ,  depuis  un  septiime  jusqu'a  la  fin  de  la  course ; 

B.  Qu'a  chaque  degr6  de  dltente  l'avance  reste  la  mime ,  et  soit 
e'gale  a  4mm,8  pour  l'admission,  et  a  9mai,6  pour  l'lchappement ;  — 
qu'en  outre ,  le  tiroir  ne  dlmasque  pas  la  lumiere  d'6chappement 
avant  que  le  piston  soit  arrivl  a  0m,030  de  la  fin  de  sa  course ,  et 
celle  d'admission  avant  qu'il  soit  arrive'  a  0m,007  du  m£me  point ; 

C.  Qu'aux  divers  degr^s  de  detente  l'ouverture  des  lumieres  at- 
teigne  les  limites  suivantes  :  depuis  1  jusqu'a  1/5,  la  douzieme  par- 
-tie  de  la  surface  des  pistons,  et  depuis  1/5  jusqu'a  1/7,  la  vingt- 

quatrieme  partie ;  qu'elle  s'y  maintienne  le  plus  longtemps  possi- 
ble, pour  se  fermer  ensuite  rapidement. 

Toutes  les  parties  du  m£canisme,  sous  le  rapport  de  la  forme, 
de  la  nettetl  et  du  poli ,  devront  £tre  ex£cut£es  avec  le  soin  le  plus 
complet;  elles  devront  Stre  convenablement  proportionn6es  entre 
elles. 

Le  mecanisme  devra  toe  pourvu  des  dispositions  les  plus  pro- 
pres  a  faciliter  le  graissage;  l'application  d'un  reservoir  a  huile 
commun  est  proscrite. 

4°  Des  roues.  —  Les  rais,  en  fer  forge' ,  seront  soudls  au  cercle 
extlrieur  de  lajante. 

Les  roues  motrices  auront  lm,524 ,  et  les  roues  de  devant  et  de 
derriere  0m,914  de  diametre.  —  Les  essieux  de  devant  et  du  mi- 
lieu, ainsi  que  les  roues  qui  en  dependent,  devront  toe  solide- 
ment  confectionnes. 

L'ecartement  maximum  des  roues  de  devant  et  de  derri&re,  est 
fixl  a  3m,353.  —  Dans  le  cas  ou  cette  condition  presenterait  quel- 
que  difficulty  ^application,  une  nouvelle  distance  pourra  toe 
fix£e. 

Le  poids  des  manivelles  et  des  bielles,  sur  l'essieu  moteur,  sera 
equilibre  avec  soin. 
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Les  essieux  ne  devront  avoir  aucun  jeu  dans  les  coussinets. 

5°  Du  chdssis.  —  Le  chassis  de  la  locomotive  sera  construit  en 
fer  battu;  sa  force  devra  e*tre  suffisante  pour  que  la  machine 
puisse  travailler  a  pleine  charge  ,  a  la  pression  de  5  atmospheres 
et  a  la  vitesse  de  9  a  10  lieues  a  l'heure,  sans  que  la  moindre  ex- 
tension ,  flexion  ou  variation  de  forme  se  manifeste. 

Pour  ce  qui  concerne  la  repartition  de  la  charge  sur  les  essieux  , 
on  devra  rapprocher  l'essieu  ante>ieur  autant  que  possible  de  la 
bolte  a  fum£e ,  et  l'eloigner  autant  que  possible  de  l'essieu  moteur ; 
l'essieu  de  derriere  devra ,  au  contraire ,  autant  que  possible ,  €tre 
rapproche'  de  l'essieu  du  milieu.  —  On  avisera  ulte>ieurement  au 
moyen  de  reporter  a  volont^ ,  pendant  la  marche ,  une  partie  de 
la  charge  sur  les  roues  motrices ,  pour  augmenter  Padh£rence.  — 
Des  chasse-pierres  devront  £tre  appliques  a  la  partie  anterieure  du 
chassis ,  pour  enlever  les  obstacles  qui  pourraient  se  trouver  sur 
les  rails. 

Sur  le  chdssis  et  a  la  chaudiere  seront  appliqu^es  les  disposi- 
tions nfoessaires  pour  faciliter  la  circulation  autour  de  la  ma- 
chine pendant  la  marche. 

6°  Des  moyens  (Temptcher  le  refroidissement.  —  Non-seule- 
ment  la  partie  cylindrique  de  la  chaudiere  ,  mais  encore  le  dome 
de  prise  de  vapeur  et  la  bolte  a  feu  tout  entiere  seront  revetus  de 
bois.  —  L'enveloppe  en  bois  sera  recouverte  de  tole  sur  la  partie 
inferieure  de  la  bolte  a  feu ,  sur  la  moitie  inferieure  de  la  chau- 
diere, et  sur  le  d6me  de  prise  de  vapeur.  —  Les  cylindres  seront 
egalement  recou verts  de  bois  et  de  tole. 

7°  Du  r accor dement  de  la  machine  avec  le  tender.  —Les  tuyaux 
de  raccordement  devront  gtre  a  genou ,  et  pouvoir  s'assembler  et  se 
disassembler  librement,  sans  vis  ou  autre  moyen  d'attache. 

La  barre  d'attelage  devra  toe  disposed  de  telle  sorte  qu'elle  se 
pr&ente  d'elle-m&ne  en  place ,  lorsqu'on  poussera  le  tender  contre 
la  machine ,  et  qu'on  puisse  la  fixer  immediatement  avec  le  bou- 
lon  d'attelage. 

8°  Du  tender.  —  Les  tenders  seront  a  4  roues  d'une  capacity 
d'environ  3  tonnes ;  ils  devront  £tre  construits  en  fer  et  en  tole  de 
premiere  quality. 

On  m^nagera  sur  le  tender  la  place  d'une  bolte  a  outils  et  d'un 
eric. 
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On  disposera  un  frein  capable  de  serrer,  de  la  maniere  la  plus 
forte ,  chacune  des  4  roues ,  au  moyen  d'un  double  sabot  pour 
chaque  roue. 

La  hauteur  de  la  barre  d'attelage  et  la  disposition  des  ressorts 
de  choc  a  l'arriere  seront  ulterieuremnent  flx&js. 

9°De  la  peinture  des  locomotives. — Les  machines  seront  peintes 
avec  des  couleurs  sombres ,  pr^parees  et  appliqu^es  avec  le  plus 
grand  soin. 

10°  De  Vuniformite  de  la  construction.  —  Toutes  les  locomo- 
tives et  tous  les  tenders ,  dans  I'ensemble  com  me  dans  les  details, 
pour  toutes  les  pieces  mdcaniques,  devront  presenter  une  unifor- 
mite  complete  et  correspondre  aux  calibres  pr£par£s  h  l'avance , 
de  telle  sorte  que  chaque  piece  d'une  machine  puisse  Stre  montee 
indistinctement  sur  toute  autre ,  com  me  si  telle  avait  6te*  sa  desti- 
nation primitive. 

Pour  le  calibre  des  boulons,  Serous,  etc.,  un  modele  g6neral 
sera  d61ivre  aux  constructeurs. 

11°  Garantie  pour  V execution  du  cahier  des  charges.  — 
Comme  moyen  de  constater  la  qualite  des  matenaux  et  le  soin  du 
travail,  ainsi  que  Taccomplissement  de  toutes  les  conditions  indi- 
qu£es  ci-dessus ,  il  est  sp^cifie  qu'apres  le  montage  de  chaque  ma- 
chine par  le  fabricant,  sur  le  chemin  de  fer  royal  de  Baviere,  elle 
devra  effectuer,  en  service  ordinaire,  un  parcours  total  de  37,000 
kilometres,  sans  autre  entretien  que  le  nettoyage.  —  Si,  pendant 
cette  periode  d'^preuve ,  il  se  manifeste  quelque  deTaut  dans  la 
qualite*  des  materiaux  ou  dans  la  construction  de  la  machine,  les 
reparations  seront  faites  par  le  fabricant ,  sans  qu'il  puisse  recla- 
mer  aucune  indemnity.  —  Pour  ce  qui  concerne  le  travail  que  les 
machines  devront  ftre  en  dtat  d'effectuer,  il  est  stipule  que,  par  un 
temps  calme,  elles  devront  remorquer,  a  la  vitesse  de  33kni,4 
a  rheure ,  un  train  de  90  tonnes  brutes  (tender  non  compris)  sur 
des  rampes  de  3mm,33 ,  ou  de  70  tonnes  brutes  sur  des  rampes 
de  5mm  par  metre. 

12°  Poids  des  locomotives.  —  Le  poids  des  locomotives  est  fixe* 
au  minimum  h  12  tonnes,  etau  maximum  a  15  tonnes. 
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2*  SECTION.  —  MATERIEL  DE  TRANSPORT. 

On  trouve  divers  systemes  de  voitures  et  de  wa- 
gons appliques  sur  les  chemins  de  fer  d'Allema- 
gne ;  leurs  dispositions  principales  presenters  des 
differences  essentielles ,  qui  peuvent  servir  a  les 
distribuer  en  quatre  classes :  voitures  anglaises , 
beiges,  americaineSj  et  allemandes.  Je  donne  ce 
dernier  nom  a  des  voitures  dont  l'origine  est  an- 
glaise ,  mais  dont  l'usage  a  pris  un  tres-grand  deve- 
loppement  en  Allemagne,  et  obtenu  plus  de  succes 
qu'en  Angleterre;  je  n'ai  adopte  cette  denomination 
que  pour  faciliter  la  description. 


Voitures 
anglaises. 


Les  voitures  auxquelles  j'applique  la  qualifica- 
tion d' anglaises  sont  construites  sur  des  modeles 
varies  empruntes  a  l'Angleterre;  dans  les  voitures 
de  ce  systeme,  les  plaques  de  garde  sont  attachees 
aux  longs  cotes  du  chassis  et  la  caisse  est  au-dessus 
des  roues.  C'est  le  systeme  adopte  en  France  sur 
tous  les  chemins  de  construction  nouvelle.  Les  roues 
sont  au  nombre  de  quatre  ou  de  six;  la  caisse  s'at- 
tache  maintenanl  aux  extremites  des  ressorts,  au 
inoyen  de  menottes  en  cuir,  pour  les  voitures  de 
r  et  de  2°  classe. 


Voitures 
beiges. 


Cette  forme  de  voitures ,  employee  d'une  maniere 
exclusive  en  Belgique,  a  ete  imitee  sur  les  chemins 
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de  fer  rhenan ,  badois  et  bavarois.  Les  longs  cotes 
du  chassis,  places  a  1'interieur  des  roues,  sont  sup- 
poses par  quatre  ou  par  six  traverses,  reunies  par 
couples,  et  aux  extremites  desquelles  sont  attaches 
les  plaques  de  garde  et  les  ressorts  de  suspension ; 
les  plaques  de  garde  sont  form£es  d'une  seule  feuille 
de  tole,  prlsentant  deux  saillies  laterales  dont  Fen- 
vergure  est  £gale  a  Fecartement  des  traverses,  et  par 
consequent  egale,  au  moins,  au  diametre  des  roues 
qui  sont  comprises  entre  ces  traverses;  le  chassis  est 
suspendu  aux  ressorts  par  des  etriers  en  fer  atta- 
ches aux  extremites  des  traverses.  Le  chassis  bava- 
rois se  compose  dun  double  brancard  embrassant 
Fextremite  de  la  traverse  en  dehors  des  roues ;  les 
ressorts  sont  attaches  aux  traverses  a  rinterieur  du 
chassis.  Ces  dernieres  voitures  n'ont  qu'un  seul  mar- 
chepied ,  attache  directement  au  brancard.  Par  suite 
de  la  disposition  du  chassis  beige  et  de  ceux  qui  en 
derivent,  les  roues  penetrent  dans  les  caisses ,  sous 
les  banquettes.  Ce  systeme  a  Favantage  de  descendre 
le  centre  de  gravity  des  voitures,  de  faciliter  Fen- 
tree  et  la  sortie  des  voyageurs  en  abaissant  les  mar. 
chepieds.  Ce  dernier  avantage  est  obtenu,  dans  le 
systeme  anglais,  par  Fexhaussement  des  trottoirs,  et 
par  consequent  ne  peut  pas  etre  un  motif  de  pre- 
ference. L'abaissement  du  centre  de  gravity  est  tres- 
important  dans  les  voitures  qui  circulent  sur  les 
routes  ordinaires,  et  qu'un  obstacle  ou  une  depres- 
sion trop  profonde  peut  faire  verser;  mais  les  voi- 
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tures  de  chemin  de  fer  ne  versent  pas ;  elles  sont 
brisees  ou  culbutees  par  l'effet  de  chocs  tres-vio- 
lents.  Dans  ce  cas,  il  est  possible  que  le  renverse- 
ment  soit  d'autant  plus  facile  que  le  centre  de  gra- 
vity est  plus  eleve ;  il  est  possible  que  les  voitures 
anglaises  soient  culbutees,  par  l'effet  d'une  collision 
ou  d'un  deraillement  de  la  machine,  plus  facilement 
que  les  voitures  beiges ;  mais,  dans  celles-ci,  le  chas- 
sis et  la  caisse,  qui  sont  en  porte-a-faux  sur  les  bottes 
a  graisse,  sont  moins  solides  et  moins  capables  de 
resister  a  l'effet  d'un  choc  violent.  Les  wagons  a 
marchandises  ne  component  pas  de  saillie  a  l'inte- 
rieur  du  plancher;  il  faut  relever  les  caisses  au 
moyen  de  tasseaux.  Les  tampons  plus  rapproches 
sont  moins  propres  a  combattre  le  mouvement  de 
lacet.  Cette  disposition  ne  parait  done  pas  presenter 
de  motifs  de  preference  sur  le  systeme  generale- 
ment  adopte  en  France.  L'importance  des  chemins 
de  fer  deja  pourvus  du  materiel  anglais,  serait  un 
obstacle  a  l'application  du  systeme  beige  sur  les 
chemins  en  construction;  car  il  y  a  bien  plus  d'in- 
leret  a  assurer  le  parcours  comrnun  entre  les  che- 
mins qui  reunissent  les  differentes  parties  du  terri- 
toire,  qu'a  etablir  une  communication,  sans  de- 
chargement,  entre  les  chemins  qui  aboutissent  a  la 
frontiere  et  ceux  des  pays  voisins. 

Voitures         Les  voitures  americaines  ont  un  train  d'une  forme 
toute  particuliere.  Elles  ont  huit  roues;  leur  Ion- 
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gueur  et  leur  capacite  est  double  de  celle  des  voi- 
tures  a  quatre  roues,  de  telle  sorte  que  la  charge  de 
cbaque  essieu  reste  sensiblement  la  meme  dans  les 
deux  systemes;  les  essieux  sont  places  par  couples 
aux  deux  extremites  de  la  caisse,  et  fixes  a  un  meme 
chassis  partiel  ou  avant-train  ,  lie  seulement  au  chas- 
sis general  par  une  cheville  ouvriere;  le  poids  de  la 
caisse  repose,  par  l'intermediaire  de  sabots  en  fonte 
ou  de  galets,  sur  les  brancards  de  chaque  avant- 
train,  qui  sont  recouverts  aux  points  de  contact  de 
plaques  en  fonte  ou  en  fer;  les  essieux  de  chaque 
train  partiel  sont  invariablement  paralleles  entre 
eux;  leur  ecartement  ne  d£passe  pas  i  metre,  le 
diametre  des  roues  etant  ordinairement  de  0*76,  et 
au  plus  de  0*90;  les  boites  a  graisse  sont  le  plus 
souvent  exterieures;  elles  supportent  aussi  le  plus 
souvent  le  poids  de  la  caisse,  par  un  seul  ressort 
pour  chaque  paire  d'un  meme  cote;  ce  ressort  s'ap- 
puie  par  ses  deux  extremites  sur  les  boites  k  graisse, 
et  supporte  la  charge  par  son  sommet.  Lorsque 
toutes  les  voitures  d'un  meme  chemin  sont  con- 
struites  d'apres  ce  systeme,  on  etablit  des  plaques 
tournantes  d'un  grand  diametre,  pour  les  manoeu- 
vrer  dans  les  gares;  mais  lorsqu'elles  ne  sont  em- 
ployees que  flar  exception,  pour  certains  transports 
speciaux,  on  peut  les  tourner  sur  des  plaques  or- 
dinaires,  en  tournant  successivement  chaque  train 
partiel ;  les  chassis  de  ces  trains  doivent  alors  porter 
une  couronne  entiere,  sur  laquelle  glissent  ou  rou- 
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lent  les  sabots  ou  les  galets,  qui  servent  a  leur  tram- 
mettre  la  charge  de  la  caisse.  Les  brancards  sur  les- 
quels  la  caisse  est  mont£e  out  une  longueur  cte- 
mesuree;  souvent  ou  les  consolide  par  des  tirants 
en  fer,  qui  reportent  la  charge  du  milieu  aux  ex- 
tremites.  L'ecartement  des  avant-trains,   de  centre 
en  centre,  varie  de  6  k  9  metres.  Le  nombre  des 
voyageurs  assis  que  peut  contenir  une  seule  voiture 
depassse  quelquefois  cent;  la  charge  utile  des  wa- 
gons de  marchandises  peut  aller  jusqu'a  1a  tonnes. 
Ces  immenses  voitures  ressemblent  bien  plus  k  une 
cabine  de  bateau  a  vapeur  qu'a  une  diligence.  £n 
Arn6rique,  on  y  trouve  quelquefois  tons  les  acces- 
soires  necessaires  au  comfortable  du  voyage :  salons 
pour  les  dames ,  poeles  pour  chauffer  en  hiver, 
lieux  d'aisance,  etc. 

Les  voyageurs  montent  et  descendent  par  les  ex- 
tr£mites,  au  moyen  d'escaliers  qui  aboutissent  a 
une  plateforme  ou  se  tient  un  conducteur.  Les  ban- 
quettes sont  a  deux  places ;  elles  sont  disposees  trans- 
versalement  a  l'axe  de  la  voie,  et  laissent  au  milieu 
un  couloir  pour  la  circulation ;  les  dossiers,  formes 
par  une  barre  de  bois,  rembourree  dans  les  voitures 
de  premiere  classe,  sont  quelquefois  mobiles  autonr 
d'utie  charniere  plac£e  a  la  partie  inferieure  des 
pieds  qui  supportent  les  banquettes,  et  se  renver- 
sent,  suivant  que  les  voyageurs  veulent  se  placer 
dans  le  sens  de  la  marche  ou  a  reculons. 
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Les  voitures  americaines  sont  avantageuses  pour 
franchir  les  courbes  de  tres-petit  rayon  j  F6carte- 
ment  des  essieux,  reunis  deux  a  deux  dans  un  meme 
avant-train,  est  aussi  faible  que  possible,  et,  par 
suite,  la  resistance  due  a  leur  parallel  is  me  se  trouve 
diminuee.  On  peut  arriver  au  meme  r£sultat  avec 
des  voitures  ordinaires  a  six  roues,  en  donnant  aux 
plaques  de  garde  tout  le  jeu  n£cessaire  dans  le  sens 
transversal  et  longitudinal ;  c'est  moins  le  parall6- 
lisme  des  essieux  que  la  conicite  et  1'ecartement 
entre  les  rails  et  les  mentonnets  qui  limite  le  rayon 
des  courbes.  C'est  la  cependant  le  seul  motif  impor- 
tant qui  puisse  faire  donner  la  preference  k  ces  voi- 
tures. Elles  ont  peut-etre  plus  de  stability,  en  cas 
d'accident,  que  des  voitures  plus  legeres,  a  cause 
de  leur  poids  considerable ;  mais  a  cote  de  cet  avan- 
tage  se  presente  un  inconvenient  qui  le  compense 
largement.  La  mobility  des  avant-trains  autour  de 
la  cheville  ouvriere  est  un  obstacle  k  la  grande  Vi- 
tesse, que  Ton  tend  de  plus  en  plus  a  imprimer  aux 
trains  qui  circulent  sur  les  chemins  de  fer;  les  voi- 
tures devant  marcher  indiffereminent  en  avant  et 
en  arriere,  la  cheville  ouvriere  ne  peut  pas  etre  ex- 
centr^e,  et  l'avant-train  n'est  sollicit£  a  rester  entre 
les  rails  que  par  la  conicit^  et  les  mentonnets  des 
roues;  le  mouvement  d oscillation  autour  de  ce  pi- 
vot tend  necessairement  a  augmenter  avec  la  vitesse, 
et  peut,  au  dela  de  certaines  limites,  devenir  dange- 
reux.  Pour  Texploitation  ,  ces  voitures,  affectees  au 
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service  des  voyageurs,  presentent  de  graves  incon- 
v£nients.  Les  voyageurs  de  premiere  classe  ne  sont 
pas  toujours  assez  nombreux  pour  remplir  une  voi- 
ture  a  5o,  60  011  80  places;  il est  necessaire de r6unir 
dans  une  meme  caisse  des  compartiments  de  pre- 
miere et  de  deuxieme  classe,  separes  les  uns  des 
"  autres;  la  circulation,  dans  les  voitures,  des  con- 
ducteurs,  qui  pourraient  sans  cela  faire  pendant  la 
marche  le  controle  des  bulletins,  devient  impossible; 
pour  trois  011  quatre  personnes  qui  ne  trouveraient 
pas  place  au  depart  dans  les  voitures  deja  pleines,  il 
faudrait  ajouter  souvent  une  voiture  de  100  places, 
qui  deviendrait  inutile  des  la  premiere  station ;  ces 
longues  voitures  sont  enfin  d'une  manoeuvre  diffi- 
cile dans  les  gares.  On  leur  attribue  en  Allemagne, 
sur  les  chemins  ou  on  en  fait  usage,  une  grande  sta- 
bility pendant  la  marche ;  je  n'ai  pas  cependant  re- 
marque  qu'elles  fussent  sensiblement  plus  douces 
que  de  bonues  voitures  b  quatre  ou  a  six  roues.  Il 
n'y  a  done  aucun  motif  qui  puisse  les  faire  adopter 
sur  les  chemins  de  fer  frangais. 

Wagons         Pour  le  service  des  marchandises ,  au  contraire , 
am&ricains.  ,   .  .         , 

les  wagons  amencains  peuvent  presenter  dans  beau- 
coup  de  cas  des  avantages.  Pour  un  meme  poids  de 
vehicule  ,  ils  ont  une  capacite  plus  grande;  I'&en- 
dnememe  de  cette  capacity  peut  etre  favorable  au 
chargement  de  certaines  marchandises  encombran- 
tes ,  telles  que  le  bois ,  le  fer  en  bar  res ,  les  bes- 
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tiaux;  etc.  Le  transport  des  grands  chariots  k 
quatre  roues  ne  peut  s'effectuer  que  sur  des  wagons 
de  ce  genre;  ils  conviendraient  peut-etre  mieux 
pour  le  transport  des  boeufs  que  les  wagons  or- 
dinal* res  k  quatre  roues.  II  serait  certainement  utile 
de  faire  entrer  quelques  wagons  americains  dans  la 
composition  du  materiel  de  transport  d'une  grande 
exploitation ,  comme  on  l'a  fait  sur  plusieurs  che- 
mins  d'AUemagne,  sur  le  chemin  beige  et  sur  celui 
d'Alsace. 

Les  voitures  que  j'ai  designees  sous  le  nom  d'AUe-     Voitures 
i  i       .i.  i  .   /  allemandes. 

mandes,  tiennent  le  milieu,  pour  leur  capacite,  entre 

les  wagons  a  quatre  ou  k  six  roues  ordinaires  et  les 
wagons  americains.  Elles  ont^leimportees  d' Angle- 
ten  eet  adoplees  sur  la  pi u part  des  nouveaux  che- 
min s.  Elles  ont  6te  employees  d'abord  sur  le  chemin 
de  fer  de  Hambourg  a  Bergedorf.  Ces  voitures  ont  six 
compartiments  et  contiennent  [fi  k  60  voyageurs 
suivant  la  classe;  on  les  applique  Igalement  au 
transport  des  marchandises ,  mais  moins  com- 
munement  qua  celui  des  personnes.  Elles  ont  trois 
essieux  6cart6s  deux  a  deux  de  3m,4o  environ;  les 
caisses  sont  suspendues  sur  les  boites  a  graisse ,  au 
moyen  de  ressorts  d'une  forme  particuliere ,  que  je 
d£crirai  plus  loin,  et  qui  facilitent  la  convergence 
des  essieux  et  leur  d£placement  dans  le  sens  trans- 
versal a  la  voie,  ce  qui  permet  de  parcourir  sans 
effort  des  courbes  de  tres-petit  rayon.  Leur  mou- 
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vement  est  extremement  doux,  et  peu  fatigant  pour 
les  voyageurs ;  on  peut  ecrire  avec  facilite  pendant 
la  marche;  cet  avantage  est  du  k  la  grande  lon- 
gueur des  caisses,  a  Pecartement  et  au  nombre  des 
essieux,  et  au  mode  de  construction  des  ressorts 
de  suspension.  Ces  voitures  sont  principalement 
construites  dans  les  ateliers  du  chemin  de  fer  de 
Leipzig  k  Dresde.  Les  boites  k  graisse  ne  sont  main- 
tenues  que  par  Taction  combin^e  des  fusees  et  des 
ressorts;  elles  n'ont  pas  de  plaques  de  garde,  on 
place  seulement  depuis  quelque   temps  ,  au  dessus 
de  chaque  essieu  et  entre  les  roues ,  des  plaques  de 
tole  decoupees  en  fourchettes  ,  destinees  k  soutenir 
la  caisse  en  cas  de  rupture  d'un  ressort,  accident 
qui  du  reste  est  assez  frequent.  La  faculty  de  de- 
placement  que  possedent  les  essieux  dans  tous  les 
sens  ,  concourt  a  empecher  le  mouvement  de  lacet; 
les  roues  obeissent  a  toutes  les  inegalites  de  la  voie, 
a  tous  les  accidents  de  courbure ,  sans  que  la  caisse 
en  soit  sensiblement  affectee.  Abstraction  faite  du 
mode  de  construction  des  ressorts  ,  qui  presentent 
peu  de  solidite ,  ces  voitures  sont  dans  d'excellentes 
conditions  pour  la  commodite  des  voyageurs,  et 
pour  la  conservation  des  roues  et  des  essieux.  Pour 
la  securite ,  il  suftirait  de  modifier  la  construction 
de  ces  ressorts,  qui,   formes  d'une  seule  feuille 
d'acier,  sont  exposes  a  se  briser,  et  de  conserver 
les  plaques  de  garde,  en  laissant  aux  boites  a  graisse 
le  jeu  suffisant  pour  tous  les  deplacements  des  es- 
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sieux;  ce  jeu  est  du  reste  fort  restraint  pour  les 
courbes  de  grand  rayon.  II  est  peu  probable  que  les 
essieux  qui  ne  sont  soumis  a  aucun  effort  de  tor- 
sion ou  de  flexion,  soient  exposes  a  se  briser,  s'ils 
sont  en  fer  de  bonne  qualite.  Ces  voitures  ont  tous 
les  avantages  des  voitures  a  six  roues ,  auxquelles  on 
parait  revenir  maintenant ;  elles  n'ont  pas  l'incon- 
venient  du  parallel  is  me  des  essieux,  ainsi  qu'on  le 
verra  plus  loin.  Le  seul  inconvenient  qu'elles  puis- 
sent  presenter  pour  l'exploitation ,  c'est  une  capa- 
city trop  grande ;  mais  comme  le  nombre  des  voya- 
geurs  qu'elles  peuvent  recevoir  est  beaucoup 
moindre  que  dans  les  voitures  am£ricaines ,  ce  ne 
serai t  pas  un  obstacle  suffisant  pour  faire  n£gliger 
les  avantages  qu'elles  possedent  d'un  autre  cote,  li 
serait  a  desirer  qu'on  en  fit  l'essai  en  France ;  au  mo- 
ment ou  les  compagnies  vont  avoir  a  faire  le  choix 
de  leur  materiel. 


Le  chassis  est  consolide  par  six  traverses ,  cor- 
respondant  deux  a  deux  a  chaque  essieu,  par  quatre 
entretoises  en  fer  et  par  deux  croix  de  Saint-Andr6. 
La  traction  est  transmise  sans  £lasticite  par  une  barre 
de  fer  qui  passe  sous  la  caisse  de  part  en  part ,  ou 
par  l'intermediaire  des  brancards  et  d'un  ressort 
de  traction  et  de  choc  ordinaire ;  cette  derniere  dis- 
position est  celle  qui  a  ete  adoptee  dans  les  voi- 
tures les  plus  r^centes. 
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Wagons  pour      Les  voitures am£ricaines  peuvent  rendre  de  grands 
le  transport  r  .  ° 

des  bois.  services  pour  le  transport  des  bois  de  toute  lon- 
gueur; mais  il  est  plus  commode  de  se  servir  d'un 
systeme  de  deux  wagons  k  quatre  roues ,  qui  peu- 
vent etre  utilises  pour  d'autres  usages ,  lorsqu'ils  ne 
sont  pas  affectes  a  ce  service  special.  Ces  wagons 
sont  des  plates-formes  ordinaires,  portant  au  milieu 
une  forte  traverse,  dont  la  face  superieure  est  au 
niveau  du  plancher.  Cette  traverse  est  percee  au 
centre  d'un  oeil  garni  d'une  douille  en  fer ;  elle  sup- 
porte  une  seconde  traverse,  qui  repose  sur  le  tiers  ou 
la  moitie  de  sa  longueur  seulement,  et  ne  lui  est  atta- 
chee  que  par  un  fort  boulon,  faisant  fonction  de  che- 
ville  ouvriere.  Cette  seconde  traverse  porte  a  cha- 
cune  de  ses  deux  extremites  une  tige  de  fer  arao- 
vible ,  en  forme  de  ridelle.  Les  deux  wagons  ,  dont 
l^cartement  correspond  a  la  longueur  des  pieces 
de  bois  a  transporter,  sont  places  le  long  d'un  quai 
qui  s'eleve  k  la  hauteur  des  traverses  mobiles.  On 
charge  les  pieces  de  bois,  et  on  les  assujettit  au 
moyen  des  deux  tiges  de  fer  laterales  que  Ton  relie 
par  de  fortes  chaines.  Ce  systeme  forme  un  wagon 
americain  dans  lequel  les  deux  plates-formes  jouent 
le  role  d'avant-train.  Pour  plus  de  s6curite,  on  les 
reunit  par  une  longue  barre  d'attelage  en  bois.  J'ai 
vu  transporter  ainsi,  sur  le  chemin  de  Magdebourg 
a  Halberstadt,  sur  un  seul  systeme  de  ce  genre, 
neuf  arbres  d'une  tres  forte  dimension  transversale 
et  de  *4  metres  de  longueur. 
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On  s'est  beaucoup  occupe  en  Allemagne  de  la  chasses- 
construction  des  chasses-neige,  et  generalement  on 
s'est  fait  illusion  sur  les  services  que  peuvent  rendre 
ces  appareils,  pour  debarrasser  les  voies  encombr^es 
de  neige.  Leur  construction  est  bas£e  sur  1'emploi 
d'un  6norme  soc  de  charrue  de  forme  symetrique, 
que  Ton  place,  soit  en  tete  d'un  wagon  special, 
soit  en  tete  d'une  machine.  L'arete  du  soc  est  droite 
ou  courbe,  plus  ou  moins  inclin£e  sur  l'horizon; 
les  ailes  sont  en  saillie  sur  les  roues,  pour  rejeter 
la  neige  k  line  distance  suffisante  des  rails.  Lorsque 
cet  appareil  est  monte  sur  un  wagon ,  les  cotes  de 
celui-ci  sont  garnis  dc  cloisons  en  planches ,  qui 
empechent  la  neige  de  retomber  sous  les  roues. 
On  charge  fortement  ce  wagon ,  pour  empecher  la 
neige  qui  s'amoncelle  sur  le  soc  de  lui  faire  baisser 
le  nez.  Le  soc  ne  descend  qu'a  10  ou  i5  centimetres 
environ  au-dessus  de  la  voie;  mais  il  porte  des 
ailettes  qui  creusent  au  droit  des  rails  un  sillon  assez 
profond  pour  que  les  balais,  attaches  au  chasse- 
neige  ou  &  la  machine  qui  le  pousse ,  puissent 
achever  de  mettre  leur  surface  a  decouvert.  Les 
chasses-neige  construits  a  la  fabrique  de  Wiener- 
Neustadt  en  Autriche,  pour  le  service  des  chemins 
de  fer  de  l'fetat,  sont  formes  d'un  chassis  en  bois 
porte  par  4  roues  et  envelopp6  d'une  chemise  en 
t61e;  celle-ci  prend  a  l'avant  la  forme  d'un  soc  de 
charrue,  dontTarete,  verticaleasapartiesuperieure, 
ne  s'inflechit  sensibleinent  que  vers  la  moitie  de  sa 
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hauteur,  et  se  termine  par  un  Element  incline  de 
4a°  environ  sur  l'horizontale.  L'angle  du  soc  est 
de  900  k  sa  base  et  de  i/|0°  a  sa  partie  superieure. 
La  chemise ,  qui  se  prolonge  sur  les  cot6s  pour  ga- 
rantir  les  roues ,  est  16gerement  concave.  L'arete 
du  soc  et  ses  ailes  sont  consolidees  par  de  fortes 
pieces  de  charpente.  Comme  on  peut  en  juger  par 
la  description  qui  precede,  ce  soc  est  de  forme  tres- 
obtuse,  ce  qui  tend  a  augmenter  Teffort  necessaire 
pour  le  pousser;  mais  cette  forme  est  convenable 
pour  empecher  la  neige  de  s'accumuler  sur  1'avant 
et  de  passer  par-dessus  le  soc  lui-meme,  inconve- 
nient que  doivent  presenter  la  plupart  des  wagons- 
chasses  -  neige  que  Ton  rencontre  sur  les  an t res 
chemins.  La  hauteur  totale  du  soc ,  au-dessus  des 
rails,  est  de  im,3o.  On  espere  avec  cet  appareil 
d^blayer  la  voie ,  lors  meme  que  l'epaisseur  de  la 
couche  de  neige  sera  d'un  metre. 

Sur  les  chemins  de  fer  saxon-bavarois  et  de  Han- 
novre  k  Brunswick,  on  s'est  contente  de  construire 
un  soc  leger  qu'on  fixe  k  l'avant  d'une  machine 
prepare  a  lavance ,  eh  le  boulonnant  sur  le  chasse- 
pierre  et  sur  la  boite  k  fum6e ;  le  chasse-neige  peut 
servir  a  frayer  le  passage  lorsque  la  neige  n'a  que 
om,3o  a  om,4o  d'6paisseur,  ce  qui  suffit  dans  pres- 
que  tous  les  cas. 

Ces  appareils  ne  sont  pas  toujours  suffisamment 
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efficaces,  et  souvent  il  faut  recourir  k  la  main  de 
l'homme  pour  deblayer  la  voie,  principalement 
dans  tes  tranchees.  Sur  le  chemin  de  fer  du  Nord 
de  I'empereur  Ferdinand ,  on  se  contente  de  lancer 
sur  la  voie  deux  machines  accouplees  en  sens  in- 
verse; on  met  en  avant  une  machine  anglaise  a  cy- 
lindres  interieurs,  qui  presente  une  large  surface 
pour  rejeter  la  neige  sur  les  cotes,  et,  a  l'arriere, 
une  machine  americaine  qui  la  pousse,  et  qui  sert 
a  la  degager  lorsqu'elle  ne  peut  plus  avancer.  Ces 
machines  etant  chauflees  au  bois,  on  les  rallume 
facilement  lorsque  le  foyer  se  remplit  de  neige  et 
s'eteint.  II  y  aurait  eviderament  avantage  a  dispo- 
ser, a  Tavant  de  la  premiere  machine,  le  soc  dont 
il  vient  d'etre  question. 

Lorsque  les  rails  sont  couverts  de  glace,  les  roues 
de  devant  des  machines  la  brisent ,  mais  ne  Tenle- 
vent  pas  completement;  il  en  reste  assez  pour  d£- 
truire  Tadherence  des  roues  motrices.  Dans  ce  cas, 
on  place  en  avant  de  la  machine  un  wagon  vide 
qui  brise_la  glace;  ce  qui  resle  aux  rails  est  enleve 
par  le  balai  fixe  au  chasse-pierre.  En  Autriche,  on 
place  un  second  balai  entre  les  roues  de  devant  et 
les  roues  motrices ;  il  doit  evidemment  en  resulter 
une  amelioration  dans  la  marche  de  la  machine. 

On  cherche  maintenant  a  substituer  l'huile  k  la      Bottea 
graisse  pour  le  graissage  des  wagons ;  tout  le  monde    h  V™^ 
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parait  d'accord  pour  donner  a  Phuile  la  preference 
comme  substance  lubrifiante;  les  frottements  sont 
plus  doux ,  les  surfaces  en  contact  se  d£gradent 
moins  rapidement.  La  graisse  solide  que  Ton  a  em- 
ployee jusqu'ici,  ne  peut  fondre  que  par  une  eleva- 
tion de  temperature  de  la  boite  a  graisse  ,  produite 
par  un  leger  grippement  qui  n'altere  pas  le  coussinet 
et  la  fusee  d'une  maniere  tres-rapide ,  mais  qui  deter- 
mine une  usure  lente  et  augmente  le  frottement.  La 
seuledifficuhequepresentait  lap  plication  del'huile 
au  graissage,  etait  la  construction  d'un  appareil com- 
mode ,  assez  bien  ferme  pour  qu'il  n'y  eut  pas  de 
perte  de  matiere.  Dans  le  dache  de  Bade ,  on  a  fait 
usage  pour  essai  d'une  boite  a  graisse  dont  la  partie 
inferieiire  presente  la  forme  d'un  reservoir  prisma- 
tique,  de  7  centimetres  de  profondeur  au-dessous  de 
la  fusee.  Ce  reservoir  est  rempli  d'huile.  Sur  le  fond 
est  fixe  un  support  et  par  son  intermediate  un  le- 
vier,  termine  d'un  cote  par  une  piece  de  fer  de  85mm 
de  longueur  sur  25mm  de  largeur,  enveloppee  d'une 
large  meche  de  coton,  dont  les  extremites  plongent 
dans  l'huile,  de  l'autre  cote  par  un  contre-poids  qui 
appuie  la  meche  imbibee  d'huile  sur  la  fusee.  La 
boite  k  graisse  etant  complement  fermee,  il  n'y  a 
pas  de  perte  de  liquide  possible.  Cet  appareil  rem- 
plit  son  but,  mais  il  est  incommode,  parce  qu'on 
ne  pent  verifier  s'il  reste  de  l'huile  dans  le  reservoir 
qu'en  demontant  la  partie  inferieure  de  la  boite  a 
graisse  ;  la  partie  inferieure  de  la  boite  et  le  coussi- 
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net  sont  perc&  d'un  trou  par  lequel  on  peut  ajouter 
de  l'huile ,  mais  il  y  a  toujours  incertitude  sur  la 
quantite  contenue  dans  le  r&ervoir.  La  capacity 
totale  de  ce  reservoir  est  d'environ  oUl',66,  il  ren- 
ferme  par  consequent  de  l'huile  pour  un  parcours 
considerable. 

On  a  cherche  k  rem6dier  aux  inconv£nients  de  ce  Boite  k  hoile. 
mode  de  graissage ,  en  plagant  l'huile  dans  un  re- 
servoir en  forme  de  tiroir,  qui  peut  s'enlever  sans 
qu'il  soit  n£cessaire  de  d&nonter  la  boite.  M.  Kirch- 
weger,  ingenieur  du  materiel  du  chemin  de  fer  de 
Hannovre,  a  construit  dans  ce  but  un  appareil  dont 
l'usage  commence  a  se  g^neraliser.  La  partie  infe- 
rieure  de  la  boite  se  termine  par  une  capacite  pris- 
matique,  dont  la  paroi  anterieure  est  percee  d'un 
trou  carr£.  On  introduit  par  ce  trou  un  tiroir  rerapli 
d'huile ,  et  par-dessous  une  piece  k  ressort ,  qui  le 
maintient  invariablement  dans  sa  position ;  cette 
piece  s'enleve  facilement  k  la  main ,  mais  aucune 
secousse  pendant  la  marche  ne  peut  la  deplacer.  Le 
tiroir  porte  un  levier  a  contrepoids  qui  applique 
contre  la  ftis£e  une  meche  plate  en  coton ,  dont  les 
bouts  plongent  dans  l'huile.  La  partie  superieure 
du  tiroir  est  fermee  par  une  paroi,  percee  seulement 
d'un  orifice  rectangulaire,  suffisant  pour  le  passage 
de  la  meche,  mais  en  meme  temps  exactement  ferm6 
parcelle-ci.  L'huile  raontedansla  meche  par  l'effet 
de  la  capillarity  et  maintient  la  fusee  constamment 
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lubrifiee;  elle  ne  peut  pas  etre  projet6e  hors  du  ti- 
roir  par  l'effet  des  chocs.  On  peut  renouveler  facile- 
ment  l'huile,  en  enlevant  le  tiroir,  ce  qu'un  horn  me 
peut  faire  d'une  seule  main ;  on  peut  encore  se  ser- 
vir  d'un  tube  recourbe  saillant  a  Texterieur,  ferine 
par  un  bouchon  en  metal  ou  en  liege ,  et  faisant  en 
meme  temps  fonction  de  bouton  pour  enlever  ou 
mettreen  place  le  tiroir.  En  otant  ce  bouchon,  les 
ouvriers  charges  du  graissage  reconnaissent  imme- 
diatement  s'il  reste  une  quantite  d'huile  suffisante, 
et  peuvent  en  ajouter  sans  demonter  l'appareil.  La 
consommation  d'huile  est  extremement  faible;  bien 
que  la  capacite  du  reservoir  soit  de  i4o  centimetres 
cubes  seulement,  il  peut  fournir  une  longue  course. 
La  d£pense  d'huile  est  insignifiante,  et  le  frotte- 
ment  est  sensiblement  plus  doux  qu'avec  la  graisse. 

M.  Busse,  directeur  du  chemin  de  fer  de  Leipzig 
a  Dresde,  a  construit,  pour  l'emploi  de  l'huile  de 
colza,  des  boites  a  graisse  qui  ne  different  pas  es- 
sentiellement  de  celles  dont  on  fait  usage  ordinai- 
rement.  Dans  la  cavite  destinee  a  recevoir  la  graisse, 
il  dispose  une  plaque  de  fonte,  portant  a  l'avant 
un  petit  reservoir  et  a  Tarriere  un  entonnoir  qui 
penetredansle  trou  dont  la  boite  a  graisse  est  percee. 
Le  reservoir  est  plein  d'huile  j usque  vers  la  moitie 
de  sa  hauteur,  et,  a  ce  point,  sa  paroi  est  percee 
d'un  trou  a  travers  lequel  passe  une  meche  de  coton 
tressee,  dont  Textr^mite  descend  a  travers  Teuton- 
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noir  et  a  travers  l'oeil  du  coussinet  jusqu'a  la  fusee. 
Cette  meche  fait  syphon ,  et  sa  grosseur  est  calculee 
pour  qu'elle  debite  3  gouttes  d'huile  par  minute. 
L'huile  se  depense  d'une  maniere  continue  et  main- 
tient  la  fusee  constamment  lubrifiee;  elle  tombe 
ensuite  sur  le  demi-cylindre  qui  forme  la  partie 
inferieure  de  la  boite  a  graisse ;  une  rigole  creus^e 
suivant  l'arete  inferieure  de  ce  demi-cylindre, 
et  un  trou  perce  a  son  extremity  ant£rieure, 
atnenent  l'huile,  vers^e  en  exces  sur  la  fus£e ,  dans 
un  reservoir  en  tole  oil  on  la  recueille  pour  la  faire 
resservirl  On  a  reconnu  par  l'experience  que  le 
graissage  a  l'huile  augmentait  la  duree  des  coussi- 
nets ;  sur  un  wagon  dont  les  boites  a  graisse  6taient 
disposees  d'apres  ce  systeme,  des  coussinets  en  bois, 
recouverts  au  contact  de  la  fusee  d'un  alliage  de 
plomb  et  d'antimoine,  n'avaient  pas  eprouve  d'u- 
sure  sensible  apres  un  parcours  non  interrompu 
de  45,ooo  kilometres.  La  depense  d'huile  est  insi- 
gnifiante;  on  a  constate  pour  un  wagon  a  4  roues 
une  consommation  de  ik',63  d'huile  pour  un  par- 
cours de  1 5,200  kilometres,  soit  environ  o'r,  1 1  par 
kilometre.  On  a  constate ,  en  outre ,  que  le  frotte- 
ment  etait  diminue.  On  ajoute  a  l'huile ,  pendant 
les  grands  froids  de  l'hiver ,  i/4  a  i/3  d'essence  de 
ter£benthine  pour  la  maintenir  liquide. 

Ces  resultats  d'exp6rience  d^montrent  qu'il  y  a 
un  avantage  marque,  sous  tous  les  rapports,  k 
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faire  usage  d'huile  pour  le  graissage  des  roues  des 
wagons.  La  seule  difficulte  consiste  dans  la  con- 
struction d'une  boite  a  graisse  bien  appropriee  a 
cet  usage ;  celle  du  chemin  de  Hannovre  et  celle  de 
M.  Busse  donnent  d£ja  une  solution  satisfaisante  de 
la  difficulte. 

Coussinets.  On  a  essay£  en  Allemagne,  comme  en  Angleterre 
et  en  Belgique,  des  alliages  de  compositions  tres- 
diverses  pour  la  confection  des  coussinets;  ils  don- 
nent tous  des  resultats  satisfaisants.  L'alliage  qui 
est  adopte  avec  le  plus  de  faveur  sur  les  chemins 
de  fer  allemands,  est  compose  de  85  parties  de 
plombet  de  i5  d'antimoine;  sil'usages'en  repand, 
on  pourra  1'obtenir  immediatement  dans  les  usines  a 
plomb  a  un  prix  tres-modique ,  par  le  traitement 
des  litharges  antimoniales.  Sur  le  chemin  de  fer  de 
Hannovre,  on  coule  les  coussinets  sur  la  fusee  meme, 
apres  l'avoir  polie.  On  place  les  boites  a  graisse 
renversees  sous  les  fusees  dans  la  position  qu'elles 
doivent  occuper  par  rapport  aux  roues ;  on  ferme 
l'extr^mite  tourn6e  du  cot6  du  moyeu  par  deux 
planchettes  en  bois,  et  on  verse  l'alliage  fondu  jus- 
qu'a  la  hauteur  de  l'axe.  La  confection  de  ces  cous- 
sinets sera  tres-peu  couteuse ,  a  cause  du  bas  prix 
de  l'alliage  et  de  la  simplicity  du  moulage ;  au  niois 
d'octobre  i844>  apres  une  experience  de  6  mois, 
on  les  avait  adoptes  d'une  maniere  exclusive  sur  le 
chemin  de  fer  de  Hannovre. 
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M.  Busse  fabrique  ses  coussinets  avec  un  mor- 
ceau  de  bois  dur  bien  sec  (charme,  erable,  cornouil- 
ler,  aubepine,  acajou ,  etc.);  ils  sont  tournes  et  rabo- 
tes  de  maniere  a  s'appliquer  exactement  sur  la  fusee 
et  sur  la  boite  a  graisse,  comme  les  coussinets  en 
bronze.  On  pratique  sur  la  partie  cylindrique,  dans 
toute  son  etendue,  une  cavit6  de  6  a  1 2mm  de  profon- 
deur,  dans  laquelle  on  coule  un  alliage  compose  de 
7  5  parties  de  plomb  et  de  25  d'antimoine ;  c'est  entre 
cette  surface  metallique  et  la  partie  droite  de  la  fu- 
see que  se  developpent  les  frottements  engendres 
par  la  pression  verticale ;  aux  deux  extremites  ar- 
rondies  qui  portent  sur  les  collets  de  la  fusee,  on 
enfonce  des  chevilles  de  dents  de  cheval ,  d'ivoire 
ou  de  toute  autre  matiere  osseuse  dure.  Ces  parties 
du  coussinet  formees  de  bois  dur  et  d'os  sont  tres- 
durables,  d'un  frottement  tres-doux ,  et  ne  peuvent 
jamais  gripper.  Ce  sont  des  coussinets  de  ce  genre, 
graisses  a  l'buile,  qui  ont  fait,  sur  le  cbemin  de 
fer  de  Leipzig  a  Dresde,  un  parcours  de  4>5oo  kilo- 
metres sans  trace  apparente  d'usure.  M.  Busse  en  a 
depuis  modi6e  la  construction;  le  coussinet  en  bois 
est  reduit  a  une  piece  de  3C,5  de  largeur,  dans  la- 
quelle sont  perces  trois  trous ,  Tun  pour  le  passage 
de  l'huile ,  les  deux  autres  garnis  de  chevilles  en  os, 
qui  portent  sur  les  collets  de  la  fusee ;  l'alliage  est 
coul£  sur  la  fusee  m£me ,  dans  la  boite  k  graisse 
disposee  comme  sur  le  cbemin  de  fer  de  Hannovre, 
et  enveloppe  completement  le  bois  qui  lui  sert  de 
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noyau*  Ces  derniers  coussinets  ne  different  de  ceux 
de  Hannovre  que  par  la  composition  du  metal  et 
par  interposition  des  chevilles  en  os  qui  portent 
sur  les  extremites  de  la  fusee.  M.  Busse  annonce 
cette  modification  dans  une  circulaire  du  mois  de 
juillet  1 845;  il  resulte  de  cette  date  que  l'alliage 
d'antimoine  et  de  plomb  pour  la  fabrication  des 
coussinets  continue  a  jouir  d'une  graude  faveur, 
apres  plus  d'une  an  nee  d  experience. 

On  m'a  indiqu£  encore  d'autres  compositions 
d'alHages  anglais  ou  am£ricains,  dont  on  fait  beau- 
coup  d'61oges,  mais  que  je  crois  inutile  de  repro- 
duce, n'ayant  aucune  donnee  sur  leur  usage.  II  pa- 
rait  n£anmoins  resulter  de  tous  les  renseignements 
que  jai  recueillis,  que  l'alliage  ordinaire  d'etain  et 
de  bronze  est  le  moins  convenable  de  tous  ceux 
qu'on  peut  composer,  quoique  jusqu'ici  son  usage 
soit  encore  presque  general.  II  serait  bien  desirable 
qu'une  compagnie  de  chemin  de  fer  fit,  en  France, 
des  essais  complets  sur  les  principaux  systemes  de 
boites  k  graisse  et  de  coussinets,  qui  ont  et6  propo- 
ses et  mis  en  experience  sur  divers  chemins  Stran- 
gers. 

Ressorts  de       Les  voitures  construites  d'apres  le  systeme  an- 

suspension.  g]ajs>  beige  ou  americain,  ont  pour  la  plupart  des 

ressorts  ordinal  res  a  feu illes  join  tives ;  cependant,  on 

a  essaye  sur  plusieurs  chemins  des  ressorts  a  feuilles 
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isolees  les  unes  des  a u ties  par  des  tasseaux.  Dans  le 
duch6  de  Bade,  quelques  voitures  avaient,  a  L'e- 
poque  de  ma  visite,  des  ressorts  de  ce  genre,  pr6- 
sentant  la  forme  arquee  des  ressorts  ordinaires,  mais 
a  feuilles  separees  en  contact  seulement  par  leurs 
extremites;  ces  voitures  sont  tres-douces.  Gette  pro- 
priety ne  tient  pas  seulement  k  la  suppression  des 
frottements  durs  qui  se  produisent  au  contact  des 
feuilles;  cela  tient  avant  tout  a  ce  qu'en  diminuant 
le  nombre  des  feuilles,  sans  changer  les  dimensions 
du  ressort,  on  ameliore  ses  proportions  et  on  lui 
donne  plus  d'elasticite.  II  n'y  a  pas  d'in convenient  a 
diminuer  la  force  des  ressorts,  lorsque  les  plaques 
de  garde  sont  disposees  de  maniere  a  s'appuyer,  en 
cas  de  rupture,  sur  les  bottes  a  graisse;  les  tampons 
de  choc  sont  assez  larges  pour  compenser  les  ine- 
galites  de  hauteur  qui  peuvent  r£sulter  de  Tinegalite 
de  charge.  En  separant  les  feuilles  des  ressorts,  ou 
plus  exactement,  en  diminuant  leur  rigidite,  par 
Tadoption  de  meilleures  proportions  entre  F6pais- 
seur  totale  du  metal  au  milieu  et  aux  extremites,  on 
economise  sur  les  frais  de  premiere  construction , 
on  diminue  pour  les  voyageurs  la  fatigue  des  longs 
voyages,  et  on  preserve  le  materiel  d'une  destruc- 
tion d'autant  plus  rapide  qu'il  est  soumis  k  des  se- 
cousses  plus  brusques  et  a  des  chocs  plus  durs.  On 
doit  done  considerer  l'application  des  ressorts  a 
feuilles  isolees  comme  une  amelioration  tres-impor- 
tante  dans  la  construction  des  voitures.  II  est  du 
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reste  tres-probable  qu'on  arriverait  au  meme  resul- 
tat,  en  diminuant  au  milieu  l'epaisseur  des  ressorts 
ordinaires,  qui  souvent  n'ont  de  flexibility  qu'aux 
extremites.  Les  tentatives  que  Ton  a  faites  avec  sue- 
ces  sur  un  grand  nombre  de  chemins  de  fer,  sem- 
blent  d&nontrer  qu'on  s'6tait  exager6  1'importance 
de  la  force  qu'il  convenait  de  donner  aux  ressorts , 
comrae  on  s'etait  exagere  1'importance  des  plaques 
de  garde,  que  Ton  reduit  maintenant  au  role  de 
simples  appareils  de  surety  pour  maintenir  la  liai- 
son de  la  voiture  aux  boites  k  graisse  en  cas  de 
choc  ou  de  rupture  des  ressorts. 

Sur  les  chemins  de  Baviere  et  de  Hannovre ,  on 
fait  exclusivement  usage  de  ressorts  a  feuilles  paral- 
lels ;  ces  feuilles  de  meme  longueur,  isolees  au  mi- 
lieu par  des  tasseaux  en  bois,  sont  enroulees  a  leurs 
extremites  sur  des  boulons  compris  entre  les  deux 
branches  d'un  etrier ,  et  s'appuyent  les  unes  sur  les 
autres  au  moyen  de  coussinets  metalliques.  Les 
yoitures  sont  suspendues  aux  extremites  des  ressorts 
par  des  menottes  en  fer. 

Les  ressorts  employes  en  Baviere,  pour  le  nou- 
veau  materiel  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  reposent 
immediatement  sur  la  boite  a  graisse,  k  laquelle  ils 
sont  fixes  par  quatre  boulons.  Les  feuilles  ont  im,ooo 
de  longueur,  om}orjrj  de  largeur,  om,oio  d'epaisseur 
aii  milieu,  et  om,oo6  aux  extremites ;  elles  sont  au 
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noaibre  de  quatre  seulement.  Les  plaques  de  garde 
sont  simples,  et  n'ont  de  jeu  que  dans  le  sens  late- 
ral a  la  bptte  a  graisse. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Hannovre,  les  ressorts 
ont  une  forme  semblable;  les  feuilles  sont  au  nombre 
de  cinq  ou  de  six;  elles  ont  im,20  de  longueur,  om,  1  oo 
de  largeur,  om,oio  d'epaisseur  au  milieu,  et  o^jOoG 
aux  extremites.  Ces  ressorts  ne  different  de  ceux 
du  ehemin  de  fer  de  Baviere ,  que  par  l'addition 
d'une  ou  deux  feuilles ,  compensee  par  une  aug- 
mentation correspondante  de  longueur,  et  sont 
tres-flexibles.  Les  voitures  a  six  roues  montees  avec 
ces  ressorts,  sur  le  chemin  de  Hannovre,  n'ont  pas 
de  plaques  de  garde.  La  charge  de  la  voiture  est 
appliquee  sur  les  ressorts. par  Fintermediaire  de 
menottes  en  fer,  attachees  aux  extremites  d'un  sous- 
tendeur  articule  en  fer  forge  et  en  fonte ;  le  sous- 
tendeur  s'appuie  sur  la  feuille  superieure,  qui  trans- 
met  la  pression  aux  feuilles  inferieures.  Cette  piece 
se  compose  de  deux  bras  en  fer  attaches  par  des 
boulons  horizontaux,  formant  charniere,  k  une 
plaque  de  fonte  qui  sert  a  fixer,  au  moyen  de  quatre 
boqlons,  le  ressortsur  la  boite  a  graisse.  Les  menottes 
de  suspension  etant  peu  inclinees  sur  Phorizon,  dans 
le  cas  ou  le  ressort  viendrait  a  se  rompre,  ou  serait 
soumis  a  un  effort  trop  considerable,  les  bras  du 
sous-tendeur  s'inclineraient  au-dessous  de  la  posi- 
tion horizontale  qu'ils  occupent  a  Petat  normal, 
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et  viendraientse  placer  dansleprolongementdes  me- 
nottes,  pour  former  avec  elles  un  systemedetirants 
rigides  qui  supporteraient  la  caisse.  Dans  le  cas,  en- 
fin,  011  le  ressort  et  le  sous-tendeur  se  briseraient  & 
la  fois,  la  caisse  viendrait  s'appliquer  sur  les  extre- 
mitesdes  quatre  boulons  d'attache,  qu'on  a  eu  soin 
d'effiler  pour  qu'ils  p£netrent  dans  le  bois  du  bran- 
card. Sans  cette  derniere  precaution,  dont  Pefficacite 
est  du  reste  douleuse,  Pessieu  deviendrait  comple- 
tenient  independant  de  la  caisse,  qui  est  depourvue 
de  plaques  de  garde.  Les  essieux  peuvent  converger 
avec  facilite  et  obeir  a  toutes  les  inegalites  de  la 
voiej  mais  la  suppression  complete  des  plaques  de 
garde  est  pen  prudente.  Ces  voitures  resisteraient 
peut-etre  difficilement  a  une  collision,  dont  la  vio- 
lence ne  serait  pas  suffisante  pour  faire  sauter  les 
plaques  de  garde  d'une  voiture  ordinaire. 

Baiancier  de       Sur  les  chemins  de  Baviere  et  de  Hannovre  on 

suspension* 

combine  ces  ressorts  avec  l'application  d'un  baian- 
cier de  suspension  ,  destin6  k  rendre  les  roues  et  les 
essieux  encore  plus  aptes  a  suivre  toutes  les  inega- 
lites de  la  voie,  sans  que  la  caisse  en  soit  affect£e. 
Get  appareil  n'a  6te  applique  jusqu'ici  qu'aux  voi- 
tures a  6  roues.  Dans  les  deux  intervalles  qui  sepa- 
rent  les  roues  du  milieu  des  roues  extremes,  au  lieu 
d'attacher  les  menottes  au  chassis,  on  les  suspend 
aux  extremites  d'un  baiancier,  dout  la  forme  est 
semblable  a  celle  d'un  fleau  de  balance.  Cette  dis- 
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position  rend  plus  uniforme  la  repartition  de  la 
charge  sur  les  3  essieux  du  meme  cote,  et  permet 
aux  roues  de  suivre  les  inegalites  saillantes  ou  ren- 
trantes  de  la  voie,  sans  qu'elles  cessent  de  supporter 
leur  part  de  la  charge .  Elle  facilite  en   outre  la 
convergence  des  essieux.  Sur  le  chemin  de  Hannovre, 
les  menottes  de  suspension  des  voitures  a  6  roues 
ont  la  forme  d'un  anneau  allong£,  et  facilitent  le 
d^placement  des  essieux  dans  le  sens  perpendicu- 
laire  k  la  voie.  Ces  voitures,  dont  le  train  est  articule 
dans  tous  les  sens,  et  dont  les  ressorts  de  suspension 
sont  tres-elastiques ,  doivent  evidemraent  avoir  un 
mouveinent  tres-doux;  la  facilite  avec  laquelle  les 
roues  peuvent  se  deplacer  sous  la  caisse  pour  ob&r 
a  toutes  les  irr^gularites  de  la  voie,  dans  le  sens  la- 
teral et  vertical ,  est  favorable  a  la  conservation  du 
materiel;  mais  n'a-t-on  pas  achete  tous  cesavanta- 
ges  par  la  complication  des  appareils  de  suspension , 
et  1'abandon  de  garanties  de  securite  importantes? 
L'experience  seule  le  decidera.  A  l'epoque  ou  j'ai 
visite  ces  chemins  de  fer,  les  voitures  a  balanciers 
n'avaient  encore  fait  que  des  voyages  d'essai ,  dont 
on  avait  6te  tres-satisfait;  je  n'ai  pas  su  depuis  quel 
avait  ete  le  resultat  de  leur  mise  en  service  regulier. 

Les  voitures  a  6  roues,  que  j'ai  designees  sous  le     Ressorts 
le  nom  de  voitures  allemandes  ,  sont  caracterisees     d  A  am' 
par  la  forme  toute  particuliere  des  ressorts  de  sus- 
pension. Ces  ressorts  ,  connus  sous  le  nom  de  res- 
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sorts  d'Adam  ou  de  ressorts  en  arc  (  bow  bearing 
springs),  sont,  comme  les  voitures,  d'origine  an- 
glaise.  lis  ont  exactement  la  forme  d'un  arc  sous-  ' 
tendu  par  sa  corde.  L'arc  est  form6  de  deux  parties 
consistant  chacune  en  une  feuille  d'acier,  d'6pais- 
seur  uniforrae,  mais  de  largeur  variable  (o™,aoo  au 
milieu  et  o™,  i  20  aux  extremit^s);  ausommet  del'arc, 
ces  feuilles  sont  attachees  par  un  boulon ,  autour  du- 
quel  elles  peuvent  tourner,  k  un  6trier  suspendu  lui- 
meme  k  la  boite  a  graisse  par  un  anneau  demi-circu- 
laire;  aux  extremites  de  l'arc,  elles  sont  attachees  k 
la  caisse  par  Tin term^di aire  du  sous-tendeur.  Cette 
derniere  piece  se  compose  d'une  plaque  fixee  sur  la 
boite  k  graisse  par  4  boulons,  et  de  deux  bras  for- 
mes chacun  de  deux  brides  reunies  par  un  anneau 
tres-allong6.  Les  brides  extremes  se  relient  aux  tas- 
seaux  qui  maintiennent  la  caisse  k  la  hauteur  conve- 
nable ,  d'un  cote  par  un  simple  boulon  formant 
charniere,  de  l'autre  par  une  menotte  de  suspen- 
sion; elles  re^oivent  pres  de  leurs  extr6mit6s  les 
points  d'attache  des  deux  moiti£s  de  Tare.  Ces  bri- 
des sont  ainsi  partag£es  en  deux  parties  inlgales  et 
forment  un  levier,  dont  le  petit  bras  est  sollicit£  par 
le  poids  de  la  caisse ,  et  le  grand  bras  par  la  tension 
du  sous-tendeur.  Lorsque  la  voiture  n'est  pas  char- 
g£e,  les  deux  parties  du  sous-tendeur  forment  entre 
elles  un  angle  tres-ouvert;  lorsqu'on  la  charge,  les 
deux  moities  de  Tare  fl£chissent  par  une  diminution 
de  courbure,  et  le  sous-tendeur  se  rapproche  de  la 


Digitized  by  VjOOQIC 


VOITURBS  ET  WAGONS.  3M 

forme  rectiligne ;  la  menotte  de  suspension  se  rap- 
proche  de  la  position  verticale.  Lorsque  le  sous- 
tendeur  est  devenu  rectiligne,  et  qu'il  d£passe  cette 
position  par  suite  de  l'augraentation  de  la  charge, 
la  tension  augmente,  la  menotte  revient  a  son  incli- 
naison  primitive,  et  le  sous-tendeur  fait  equilibre 
par  sa  tension  a  une  partie  du  poids  dont  le  ressort 
aurait  6t6  charg6  sans  cela.  Plus  le  ressort  approche 
desa  limite  de  resistance,  plus  le  sous-tendeur  lesou- 
lage;  si  le  ressort  venait  k  casser,  le  sous-tendeur  sou- 
tiendrait  seul  la  voiture,  lorsque  la  caisse  serait  assez 
abaiss6e  pour  que  la  menotte  fut  dans  le  prolonge- 
ment  rectiligne  du  bras  dont  elle  depend.  Ces  res- 
sorts  sont  tres-doux,  ils  permettent  le  d£placement 
des  essieux  dans  le  sens  longitudinal  et  transversal. 

Les  freins  des  voitures  agissent  sur  les  roues  en  les 
deplagant  proportionnellement  a  la  pression  qu'ils 
exercent.  Les  lames  de  ressort  sont  en  acier  fondu, 
de  i4m,n  d'£paisseur;  elles  cassent  quelquefois ,  sans 
qu'il  y  ait  d'autre  danger  que  l'arcboutement  d'une 
lame,  bris^e  a  sa  partie  superieure,  contre  l'extr^- 
mit6  d'une  traverse.  On  embrasse  l'arc  entier  par 
une  laniere  en  chanvre  qui  empecherait  une  lame 
ainsi  bris£e  de  pivoter  autour  desa  charniere  infe- 
rieure  et  de  s'arcbouter  sur  les  traverses.  Ces  res- 
sorts  ont  im,75  d'ouverture.  Dans  les  voitures  que 
j'ai  vues  en  construction ,  pour  pr^venir  les  conse- 
quences d'une  rupture  simultan^e  du  ressort  et  du 
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sous-tendeur,  on  placait  entre  les  roues,  pres  de 
leurs  moyeux ,  deux  plaques  de  tole  decoupees  en 
forme  de  plaques  de  garde;  cette  precaution  est 
indispensable. 

Ces  ressorts  manquent  de  solidit6 ;  on  arriverait 
sans  doute  k  leur  substituer  avec  avantage  des  res- 
sorts  ordinaires  a  feuilles  jointives  ou  s£parees, 
combines  avec  un  sous-tendeur  et  une  seule  me- 
notte  de  suspension  disposes  de  la  merae  maniere; 
ces  ressorts  jouiraient  des  memes  proprietes  pour 
le  deplacement  des  essieux ,  tout  en  presentant  plus 
de  solidite. 

L'application  d'un  sous-tendeur  est,  dans  tous  les 
cas,  tres-utile  pour  soulager  les  ressorts  lorsqu'ils 
ont  a  supporter  de  tres-fortes  charges  ou  a  resister 
a  de  violentes  secousses. 

Atielage.  On  a  construit  des  ressorts  de  choc  formes  d'une 
seule  feuille  d'acier  fondu ,  ou  de  deux  feuilles  ac- 
colees  par  leurs  sommets.  Ces  ressorts  sont  places 
en  dehors  des  chassis  et  portent  une  traverse  armee 
de  deux  tampons;  on  pretend  qu'ils  sont  d'une 
grande  utilite  pour  le  passage  des  courbes ,  roais  si 
cette  assertion  estexacte,  ils  sont ,  par  contre,  im- 
propres  k  combattre  la  tendance  au  mouvement 
de  lacet.  On  n'en  a  fait  usage  que  pour  le  choc  et 
non  pour  la  traction.  Ils  ont  Tinconv&rient  d'etre 
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couteux  et  peu  solides ,  et  on  les  remplace  partout 
par  des  ressorts  ordinaires  a  feuilles. 

Les  voitures  da  chemin  de  fer  de  Berlin  a  Franc- 
fort  sont  reunies  entre  elles  et  avec  le  tender  par 
une  barre  d'attelage  en  bois,  de  4  centimetres  d'e- 
quarrissage  au  milieu.  Cette  barre  a  la  forme  des 
barres  d'attelage  en  fer  des  machines ;  chaque  ex- 
tr&nite,  ainsi  que  l'oeil  qui  s'y  trouve  perc6,  est 
garnie  d'une  armature  en  tole;  elle  est  fixee  par  des 
boulons,  mobiles  a  la  main,  aux  plates-formes  des 
deux  voitures  consecutives.  On  pretend  que  cette 
barre  est  tres-avantageuse,  d'abord  parce  qu'elle 
permet  de  decrocher  les  wagons  en  cas  d'accident, 
ensuite  parce  qu'elle  se  briserait  spontanement,  si 
cette  manoeuvre  n'etait  pas  faite  assez  promptement, 
dans  le  cas  ou  la  machine  et  le  tender,  ou  des  wa- 
gons seraient  renverses. 

Sur  presque  tous  les  chemins,  les  chassis  des 
wagons  de  marchandises  sont  armes  de  ressorts  de 
choc  et  de  traction.  Ces  wagons  etant  souvent  in- 
ter cales  dans  des  convois  avec  des  voitures  de  voya- 
geurs ,  doivent  etre  montes  de  la  merae  maniere, 
pour  pr^venir  l'effet  dessecousses  et  des  chocs.  Ce 
motif  n'est  pas  le  seul :  on  admet  g6n6ralement  quil 
est  avantageux  de  garnir  les  wagons  de  marchan- 
dises de  ressorts  de  choc  et  de  traction,  pour  eviter 
l'effet  des  secousses  violentes,  lorsqu'op  d&narre  oij 
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lorsqu'on  arrete  brusquement.  Cette  opinion  est  par- 
faitement  fondee,  car  on  sait  combien  la  rupture  des 
crochets  et  des  chaines  d'attelage,  des  cbaines  de  su- 
rety et  meme  des  traverses  de  chassis,  est  frequente 
dans  les  convois  de  marchandises ,    et  necessite 
des  reparations  dispendieuses.  Ce  systeme ,  quoique 
plus  couteux  pour  les  frais  de  premier  £tablissement, 
parait  devoir  etre  pr6f6r6  au  mode  ordinaire  d'atte- 
lage ;  il  permet  certain ement  de  realiser  des  Econo- 
mies plus  considerables  que  l'interet  du  capital  de- 
pend ,  sur  les  frais  d'entretien  et  sur  les  frais  d'in- 
demnit£s  pour  avaries  de  marchandises.  La  seule 
difficult^  pour  Implication  consiste  dans  1'impos- 
sibilite  ou  peut  se  trouver  une  machine ,  charg6e 
jusqu'i  sa  derniere  limite  de  puissance,  de  faire 
d£marrer  un  train  de  wagons  at  teles  au  contact, 
tandis  qu'elle  enleverait  avec  facility  un  train  dont 
les  wagons,  appuyes  les  uns  contre  les  autres  au 
moment  de  1'arret,  ne  se  mettent  que  successive- 
ment  en  marche ,  au  fur  et  k  mesure  que  les  chaines 
d'attelage  se  tendent.  Cette  difficulte  ne  peut  se 
presenter,  sauf  le  cas  exceptionnel  d'arret  en  route, 
qu'i  des  stations  placees  sur  les  rampes  les  plus 
inclines  de  toute  la  ligne,  pour  lesquelles  a  6te  re- 
gime la  charge  du  train  :  lorsque  toutes  les  stations 
sont  sur  des  paliers,  ou  sur  des  pentes  d'inclinaison 
moindres  que  la  limite  maximum ,  cette  difficult^ 
n'est  plus  s£rieuse.  On  pourrait  essay er  d'employer 
des  ressorts  pour  la  traction  seule,  sans  atteler  les 
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wagons  au  contact,  et  en  laissant  aux  chaines  d'at- 
telage  leur  longueur  ordinaire;  mais  il  serait  peut- 
etre  difficile  de  £onstruire  des  ressorts  capables  de 
resister  aux  secousses  tres-brusques  auxquelles  sont 
soumis  les  wagons ,  dans  un  train  d'une  tres-grande 
longueur. 

Un  fabricant  de  voitures  de  Berlin  a  construit  chassis 
recem merit  un  wagon  ,  a  train  articule,  appropri£ 
a  la  circulation  dans  les  courbes  de  petit  rayon.  Ce 
wagon  est  a  six  roues,  et  chaque  essieu  est  port6 
par  un  chassis  partiel ;  les  trois  chassis  sont  relies 
les  uns  aux  autres  ,  de  telle  sorte  que  ceux  de  l'avant 
et  de  Farriere  peuvent  pivoter  autour  d'une  che- 
ville  ouvriere,  celui  du  milieu  6tant  seulement  sus- 
ceptible de  se  deplacer  transversalement  a  1'axe  de 
la  voie ,  en  ob&ssant  k  la  reaction  de  rails  sur  les 
bandages  coniques.  C'est  le  train  interm&iiaire  qui 
i  to  prime  aux  deux  autres  leur  mouvement  de  rota- 
tion ,  dont  l'amplitude  est  telle  que  leurs  essieux 
convergent  exactement  vers  le  centre  de  la  courbe. 
Ce  wagon  a  e\6  essaye  sur  le  chemin  de  fer  de  Franc* 
fort-sur-1'Oder;  on  a  constate  que  son  mouvement 
&ait  tres-regulier ,  et  que  les  mentonnets  des  roues 
ne  venaient  jamais  ren con trer  les  rails.  On  l'a  fait 
pousser  par  des  hommes  dans  des  courbes  de  53m, 
et  raeme  de  ao  metres  de  rayon ,  sans  qu'il  fut  n6- 
cessaire  de  developper  un  effort  plus  considerable 
qu'en  ligne  droite;  tandis  que  dans  les  memes  rir- 
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Constances ,  pour  un  wagon  atnericain  a  huit  rones, 
il  faut  doubler  le  nombre  des  homines.  Les  essais 
ont  6te  trop  insuffisants  pour  qu'il  soit  possible  de 
se  prononcer  sur  le  m^rite  de  cette  invention;  le 
succes  a  pu  dependre  beaucoup  de  l'etat  des  ban- 
dages encore  neufs.  Elle  est  encore  fort  incomplete, 
pour  la  circulation  dans  les  courbes  de  tres-petit 
rayon ;  les  roues  etant  solidaires  deux  a  deux  sur 
un  merae  essieu ,  la  conicite  et  le  jeu  de  la  voie  sont 
les  seuls  elements  dont  on  dispose  pour  propor- 
tionner  les  rayons  des  roues  a  ceux  des  courbes. 

Panneaux  Pendant  quelque  temps  on  a  construit  en  carton 
en  carton.  je§  panneaux  (}es  voitures  de  voyageurs  ,  tant  a  ttn- 
terieur  qu'a  l'exterieur.  Cette  matiere  employee  en 
feuilles  de  im,3o  de  longueur,  om,9  de  largeur  et 
1 3  k  i4mm  d'epaisseur,  presentait  de  grands  avan- 
tages ;  elle  se  fixe  avec  facilite  sur  le  bois ,  au  moyen 
de  pointes;  elle  n'eprouve  pas  de  retrait  par  la  des- 
siccation,  ellere?oit  parfaitement  la  peinture  et  le 
vernis,  elle  est  d'un  emploi  beaucoup  plus  com- 
mode que  la  tole;  malheureusemement  elle  est  tres- 
sensible  aThumidite,  elle  se  gonfle  lorsque  Teau 
vient  k  penetrer  par  la  tranche  des  feuilles ,  par  les 
trous  perces  pour  placer  les  poignees ,  boutons  de 
portieres,  etc.  On  renonce  maintenant  a  Tusage  du 
carton  pour  Texterieur ,  ou  Ton  place  des  panneaux 
en  tole;  on  le  reserve  pour  Tinterieur. 

°^ofg,en       On  a  construit  sur  le  chemin  de  fer  de  Bruns- 
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wick  des  roues  de  wagon  dont  les  rais  et  les  jantes 
sont  en  bois  comprint;  Je  moyeu  est  en  fonte  et  le 
bandage  en  fer  comme  a  l'ordinaire.  On  attribue  a 
ces  roues  la  propriety  d'empecher  les  vibrations  des 
essieux,  que  Ton  considere  comme  une  des  princi- 
pales  causes  de  rupture.  L'utilit^  de  ce  mode  de 
construction  nest  pas  seuleraent  probl£matique, 
les  frais  de  construction  sont  evidemment  plus  con- 
siderables que  pour  les  roues  en  fer;  ce  systeme  n'a 
pas  fait  de  progres  au  dela  du  chemin  de  fer  de 
Brunswick,  ou  il  n'a  et6  applique  qu'i  un  petit 
nombre  de  voitures. 

Les  voitures  et  wagons  sont  construits  souvent ,     Fabriqoes 

de  voitures. 
soit  en  totalite  soit  en  partie,  dans  les  ateliers  des 

divers  chemins  de  fer.  II  y  a,  en  outre,  un  grand 
nombre  d'erablissements  particuliers  pour  la  con- 
struction de  cette  partie  du  materiel.  On  compte 
parmi  les  principaux  fabricants  : 

La  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Leipzig  a 
Dresde; 

Schmidt  et  Winkens  k  Halle ; 

Zoller  et  Pflug  a  Berlin  ; 

Rauf  a  Berlin ; 

Finkerney  a  Breslau; 

Pauwels  et  comp.  h  Aix-la-Chapelle ; 

Karl  Borgnis  a  Hochst; 

Reiffert  et  comp.  a  Bockenheim  pres  Francfort- 
sur-le-Main; 

Kesaler  h  Carlsruhe,  etc. 
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PrJx  Le  tableau  ci-joint  renferme  le  tarif  des  prix  de 

des  voitures.  |a  fakriqUe  ju  chemin  de  fer  de  Leipzig  a  Dresde. 


DESIGNATION 
dei 

YOITURIS. 


Yoiturts  A 4  roues 

Id.  

Id.  

Yoilures  A  6  roues  (anglalset  ou 
beiges] 

id.  .'!.".!.'.'.'!!'..'!!! 

Yoilures  a  6  roues  (allemandes ). . 

Id.  . . . 

Id. 
Voitures  a  8  roues  (americaines).. 

Id. 

Id. 


INDICATION 

de 
la  classe. 


if 

fte 

3« 

3« 

ire 

2« 

3e 

|re 

fe 

3« 


Wagons  a  bagages  a  4  roues 

Id.  A6roues 

Wagons  a  marchandises  decouverts  a  4  roues. 

Id.  cou verts  a  4  roues. . . 

Id.  decouverts  a  6  roues. 

Id.  converts  a  8  roues . . . 

Id.  decouverts  A  8  roues. 

Wagons-ecuries  a  4  roues 

Trucks  pour  equipages  a  4  roues 

Wagons  a  besttaux  a  8  roues 


NOMBRE 
des 

PLACES. 


48 
30 
36 

31 
40 
40 
48 
60 
60 
70 
70 
420 

TOKKAGB. 

tonnes. 

4,5 

7,5 

4,5 

4,5 

7,5 

19,5 

42,5 

» 

4,0 


PRIX  DUNE  YOITURE 

MOHTBB  SUE  SIS  BOUBS 


total. 


fr. 

6,940  a 
5,120  A 
3,640  A 

8,165  A 
6,680  A 
5,200  A 
14,875  A 
6,650  A 
5,940  A 
12,470  4 
11,355  A 
7,975  a 


9,375  A 
2,860  A 
4,560  A 
1,745  A 
2,263  A 
7,160  A 
5,570  A 
2,375  A 
4,970  A 
5,495  A 


fr. 

7,790 
5,865 
4,750 

9,975 

7.795 

6,680 

12,645 

40,390 

8,465 

45,065 

12,470 

9,500 


3,340 
6,340 
4,970 
2,155 
2,782 
8,535 
7,645 
3,270 
2,525 
7,645 


mojen 
par  place. 


fr. 

388 
183 
146 

979 
184 
448 
255 
467 
447 
496 
470 
70 

par  tonne, 

fr. 

635 
644 
392 
433 
336 
628 
528 


On  voit  par  les  r£sultats  de  la  derniere  colonne, 
qu'en  rapportant  au  nombre  totaL  des  places  le 
prix  de  chaque  espece  de  voiture ,  il  n'y  a  pas 
de  differences  bien  sensibles  pour  le  cout  d'une 
place  entre  les  divers  systemes  de  voitures  a  quatre 
et  a  six  roues.  Le  prix  d'une  place  dans  les  voitures 
a  quatre  roues  de  premiere  classe  ressort  k  un  taux 
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exag^re ,  a  cause  du  tres-petit  norabre  des  places;  en 
comptant  vingt-quatre  places,  ou  quatre  sur  chaque 
banquette,  au  lieu  de  dix-huit,  on  trouverait  un  prix 
(291  fr.)  plus  conforme  a  la  regie  g£nerale.  Les 
voitures  americaines  presentent  seules  une  econo- 
mie  marquee  pour  la  premiere  classe  et  surtout 
pour  la  troisieme  classe;  cela  tient  pour  la  pre- 
miere a  la  simplicity  extreme  des  voitures  con- 
struites  dans  ce  systeme,  et  pour  la  troisieme  au 
nombre  des  places  disponibles;  ce  nombre  va- 
rie  de  quatre-vingts  a  cent  vingt  d'apres  le  tarif,  et 
la  moyenne  donnerait  84  fr.  pour  le  prix  d'une 
place.  U  n'y  a  done  pas  dans  les  differences  de 
prix,  si  cen'est  peut-etre  pour  les  voitures  ameri- 
caines de  troisieme  classe  ,  des  motifs  de  preference 
bien  decisifs  pour  le  choix  de  Tun  ou  l'autre  des 
systemes.  L'augmentation  de  capacite  des  voitures 
a  voyageurs  est  accompagn6e  d'une  augmentation 
proportionnelle  des  prix  d'achat. 

Pour  les  marchandises  ,  a  en  juger  au  moins  par 
le  tarif  de  la  fabrique  du  chemin  de  fer  de  Leipzig, 
le  prix  des  wagons,  pour  une  tonne  de  charge,  serait 
plus  considerable  dans  le  systeme  americain  que 
dans  les  autres.  Ce  resultat  s'explique  par  la  com- 
plication produite  par  l'etablissement  des  deux 
avan t-trains,  par  le  prix  61eve  des  bois  de  chene  de 
tres-grande  dimension  necessaires  pour  faire  les 
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brancards,  par  la  n6cessite  de  consolider  la  char- 
pente  par  des  tirants  en  fer.  Le  systeme  americain, 
pour  le  service  des  marchandises,  parait  done  moins 
avantageux  que  les  autres ,  au  point  de  vue  des  frais 
de  premiere  construction. 
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CHAPITRE   VII. 

FRAIS  DE  PREMIER  tfTABLISSEMENT. 

Preliminaires.  —  1°  Grand  -  ducne  de  Bade ;  2°  Niiraberg  a  Fiirth ; 
3°  Munich  a  Augsbourg;  4°  Vienne  a  Gloggnitz;  5°Chemin  du  Nord 
de  Tempereur  Ferdinand ;  6°  Haute  Silesie,  Breslau  a  Oppeln;  7°Bres- 
lau  a  Freiburg  et  Schweidnitz ;  9°  Berlin  a  Francfort-sur-Oder;  9©  Ber- 
lin a  Stettin ;  10<>  Berlin  a  Potsdam ;  lt<>  Berlin  a  Anhalt;  12o  Magde- 
bourg  a  Leipzig;  13°  Magdebourg  a  Halberstadl;  14°  Dusseldorfa 
Elberfeld  ;  15°  Bonn  a  Cologne;  16«  Chemin  de  fer  du  Rbin ;  17°  Leip- 
sig  a  Dresde ;  18°  Cbemin  saxon-bavarois ;  19o  Hambourg  a  Bergedorf; 
20°  Allona  a  Kiel;  21°  Cbemin  du  Taunus.  —  tital  recapitulate.  — 
Causes  de  la  modicite  des  prix.  —  Chemins  a  une  seule  voie. —  Calcul 
de  Teconomie  qui  en  resulte.  —  Gares  d'evitement. 


J'ai  reuni  dans  ce  chapitre  le  detail  des  d£penses  preiiminai- 
faites  sur  plusieurs  chemins  de  fer,  dont  la  construc- 
tion etait  a  peu  pres  termineea  la  fin  de  ]'ann£e  i843. 
Ces  renseignements  sont  extraits  des  comptes- 
rendus  des  compagnies  et  de  divers  autres  docu- 
ments imprimes.  La  plupart  de  ces  chemins  sont 
encore  incomplets ,  et  ne  sont  qu'i  une  voie.  J'ai 
pense,  cependant,  qu'il  y  avait  interet  a  reunir,  sur 
cette  question ,  le  pins  grand  nombre  possible  de 
donnees  exactes. 

J'ai  retrancbe  du  montant  total  les  interets  payes 
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pendant  la  construction ,  pour  rend  re  les  r£sultats 
plus  comparables;  j'ai  ramen6  toutesles  expenses 
a  un  kilometre  de  longueur. 

J'ai  en  outre  ajout6  sur  quelques  chemins,  pour 
lesquels  des  renseignements  plus  r^cents  me  sont 
parvenus,  le  montant  total  des  d6penses  a  la  fin  de 
1  ann6e  i844>  ^n  ayant  soin  de  mentionner  la  date  k 
laquelle  se  rapportaient  les  r&ultats  pr6sent6s. 

1°  Grand-ducM  de  Bade. 

Ce  chemin,  construit  pour  deux  voies,  n'en  a 
qu'une  seule  de  pos6e.  Les  nombres  qui  suivent 
sont  extraits  d'un  devis  dress6  en  i  844>  pour  Testi- 
mation  des  expenses  n6cessaires  k  l'achevement  du 
chemin  sur  toute  sa  longueur. 

1*  Construction  du  chemin  proprement  dit: 
Par  kilomdtre,  117,0W  fr.  81  c. 

ftp.      c. 

Frais  d'&ades  et  de  trac6 468  59 

Acquisition  des  terrains  (deduction  faite  des 

parcelles  ft  revendre) 18,112  60 

Travaux  de  terraS9ement 28,829  50 

Travauxd'art 20,929  78 

!  Forme 7,100  5* 

Supports 12,338  36 

Rails 21,298  25 

Bdtiments  et  installation  pour  le  service  de 

la  yoie 3,783  36 

Cloture  de  la  yoie 1,113  65 
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Frais  divers  (outils ,  barraques,  d6pdts  de  ma- 

t6riaux,  etc.) 3,074  28 

2°  Gares  et  stations,  30,324  fr.  49  c. 

Achat  des  terrains, 1,982  12 

Terrassements 3,715  43 

Plaques  tournantes  et  changements  de  voie.  2,842  30 

Reservoirs  et  alimentation  des  machines. . . .  1,012  93 

B&timents  de  service  [   Constructions 16,924  35 

et                  Mobilier 881  07 

installation.        (  Outillage  des  ateliers.  1,334  50 

Cldture  des  stations 576  55 

Frais  divers ,  constructions  provisoires 1,055  2 

3°  Mrais  de  direction  pour  la  construction  . .  4,276  30 
4°  Materiel,  30,757  fr.  89  c. 

78  machines  locomotives. 18,029  70 

949  voitures 12,546  36 

Accessoires,  outils,  agrds,  etc. 181  83 

Total  g£n£ral  par  kilometre 182,406    49 

On  evalue  la  pose  de  la  2e  voie  a  35,a4o  fr.  16  c. 

Et  par  consequent  la  depense  totale,  pour  1'eta- 
blissement  complet  d'un  kilometre  du  chemin  avec 
ses  deux  voies  et  tout  son  materiel  d'exploitation ,  a 
217,646  fr.  62  c. 

Ce  chemin,  commence  vers  la  meme  epoque  que 
celui  de  Bale  a  Strasbourg ,  a  present^  les  memes 
facilites  d'execution. 

2°  Nurnberg  a  Furth. 

fr       c. 

Acquisition^  des  terrains 12,851    66 

Terrassements  et  travaux  d'art »      2,482    49 
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Voie  de  fer,  forme  et  accessoires 26,978  74 

Stations  et  b&timents  de  service 6, 769  83 

Materiel,  machines,  voitures  et  outils 9,152  70 

Chevaux 863  04 

Frais  g6n£raux  d'administration  et  divers 5,471  84 

Total  par  kilometre 64,570  30 

Ce  chemin  n'a  qu'une  seule  voie. 

3°  Munich  a  Augsbourg. 

fr.  c 

Acquisition  des  terrains 16,208  38 

Terrassements  et  travaux  d'art 53,389  97 

Voie  de  fer,  forme  et  accessoires 45,856  80 

Gares  et  stations 4,922  28 

Materiel  de  traction  et  de  transport 12,562  74 

Fraisde  direction 6,711  38 


Total  par  kilometre 139,661  54 

4°  Vienne  tit  Gloggnitz. 

D6pense  totale  par  kilometre,  non  compris  les  travaux 

executes  sur  la  ligne  de  Raab  et  la  construction  de  la  fa- 

brique  de  machines 76,084  fr.  70  c. 

5°  Chemin  du  Nord  de  Vempereur  Ferdinand. 

fr.  c 

Frais  d*6tudes  et  de  trac6 1,067  49 

Achat  des  terrains  et  indemnity 10,463  93 

Terrassements  et  travaux  d'art 31,760  43 

Voie  de  fer  et  accessoires  49,338  06 

Gares  et  stations,  constructions  diverses  et 

mobilier 9,924  10 
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Outillage  des  ateliers  et  mobilier  d'exploita- 

tion 4,096  23 

Materiel  de  traction  et  de  transport 12,855  82 

Frais  g6n6raux  ^administration 1,569  14 

Total  par  kilometre 121,075    20 

5°  Haute-Silesie.  —  Breslau  a  Oppeln. 

Prix  de  revient  total  par  kilometre ,  section  de  Breslau  h 
Oppeln ,  au  31  d&embre  1843 82,477  fir. 

6°  Breslau  a  Freiburg  et  Schweidnitz. 

D6pense  totale  par  kilometre  au  31  d&embre  1844 ,  y 
compris  les  interims  et  les  charges  mises  au  compte  du  ca- 
pital.        1 14,723  fr. 

7°  Berlin  a  Francfort~$ur-tOder. 

fr.  c. 

Achat  des  terrains 14,261  08 

Terrassements  et  travaux  d'art 21,102  51 

Voie  de  fer,  forme  et  accessoires 33,688  69 

CMtures,  barrteres  et  passages  de  niveau,  t6- 

tegraphes,  poteaux  indicateurs 1,558  10 

Stations  et  maisons  de  garde 18,254  04 

Materiel  de  traction  et  de  transport 19,549  03 

Uniformes ,  frais  divers 1,833  70 

Frais  d'administration  et  de  direction 6,218  44 

Total  par  kilometre 116,495    45 

fJ  8°  Berlin  a  Stettin. 

fr.      o. 
Travaux  d'6tude 604    33 
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Achat  des  terrains  et  indemnity 7,885  75 

Terrassements  et  travaux  d'art 27,4-10  03 

Voie  de  fer ,  forme  et  accessoires 27,931  91 

C16tures,  passages  de  niveau,  etc 461  31 

JBatiments 11.672  31 

Materiel  et  outillage 15,099  21 

DSpenses  diverses 2,998  26 

Frais  de  direction 3,087  72 

Total  par  kilometre 97, 150  83 

9°  Berlin  a  Potsdam. 

fr.  c. 
Frais  d'itudes  et  d6penses  anterieures  h  la 

concession 3,589  34- 

Achat  des  terrains 26,552  02 

Terrassements  et  travaux  d'art 32,709  24 

Voie  de  fer ! 42,752  64 

Bfttiments,  ateliers,  remises,  barrtere,  etc. . .  34,434  45 

Materiel  de  traction  et  de  transport,  etc 50,985  88 

D6penses  diverses ,  indemnites 1,688  40 

Frais  de  direction 1*320  81 

Totarparkilom&re....  194,032  78 
10°  Berlin  a  'Anhalt. 

tt.  c. 

Frais  d'&udes 662  38 

Achat  des  terrains  et  indemnites 8,749  22 

Terrassements  et  travaux  d'art 31,274  63 

Voie  de  fer  (non  compris  la  forme  et  les 

accessoires) 38,470  55 

Gares  et  stations,  bAtiments,  plaques  tour- 

nantes,  changements  de  voie,  reservoirs, 

machines  fixes ,   9,056  25 
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Materiel ,  outillage  et  mobilier 16,290  51 

Depenses  diverses 2,048  81 

Frais  d'administration  et  de  direction 2,700  92 


Total  par  kilometre 109,253    27 

La  d6pense  totale  6tait  6valu6e  k  la  fin  de  l'annSe  1814 , 
int6r6ts  compris,  h 119,282  fr. 


11°  Magdebourg  a  Leipzig  (jusqu'i  la  fronttere  de  Saxe). 

(Les  int6r6ts,  compris  dansle  mftme  article  que  les  frais 
d'6tudes,  d'achat  de  terrains,  etc.,  n'ont  pu  6tre  d6falqu6s.) 

Etudes,  frais  g6n6raux,  int6r6t  du  capital 

pendant  la  construction,  achat  des  ter-  fr.  c. 

rains,  terrassements  et  travaux  d'art 45,431  87 

Voie  de  fer  et  accessoires  (2  voies  com- 
pletes)   59,689  63 

Gares  et  stations    (y  compris  la  gare  de 

Leipzig) 9,885  11 

Materiel  Sexploitation 20,427  27 

Fours  k  coke  et  d^pendances 702  07 

Ateliers  de  reparation  et  outillage 3,084  17 

Total  par  kilometre 139,220    12 


Si  les  comptes  fournis  aux  actionnaires  en  1 844 
permettaient  de  defalquer  les  interets  du  capital, 
pendant  la  construction,  et  les  frais  detablissement 
de  la  gare  de  Leipzig,  on  trouverait  tin  prix  de  re- 
vient  d'environ  i3o,ooo  fr.  pour  cechemin,  a  double 
voie  dans  toute  sa  longueur. 
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12°  Magdebourg  a  Halberstadt. 

fr.       c. 

Achat  des  terrains 9,570    76 

Terrassements  et  travaux  d'art 10,092    98 

Voie  de  fer.  Pose  et  forme. . .      3,841    91 

Traverses 8,031    31 

Rails 7 19,389    03 

Coussinets 1,306    67 

Crampons  et  vis  .      1 ,088    05 

33,656    97  33,656  97 

Batiments '. 1 1 ,328  57 

Materiel 13,902  45 

Frais  g6n6raux  et  divers -  3,240  66 

Total  par  kilometre. .......      81,793    39 

13°  Dusseldorf  a  Elberfeld. 

fr.      c. 

fitablissement  du  chemin  et  de  la  voie  de  fer .  168,914  76 
Gares  et  stations,  materiel,    dSpenses  di- 

verses 52,358  07 

Frais  d'administration 8,207  15 

Total  par  kilometre 229,479    98 

14°  Bonn  a  Cologne. 

tr.  c. 

Fraisd'6tudes 701  87 

Achat  des  terrains  et  indemnites 29,742  14 

Terrassements  et  travaux  d'art 13,771  42 
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Voie  de  fer.  —  Forme 3,073    21  j 

Rails 19,039    50 

Traverses 6,219    60 

Coussinets,che- 
villes,  coins, 

etc 1,984    20 \      32,779    01 

Pose 1,442    73  J 

Passages  de  ni- 
veau ,  mai- 
sons  de  gar- 
des, etc 1,009    T6; 

Gares  et  stations,  plaques  tournantes ,  chan- 

gements  de  voie ,  etc 11,212    83 

Cldtures , 1,276    51 

Ateliers ,  b&timents ,  machines  et  outillage. . .        2,963    63 

Materiel  de  traction  et  de  transport 22,088    41 

Mobilier  des  stations 1,003    94 


Total  par  kilometre 1 15,533  76 

15°  Chemin  defer  du  Rhin. 

fr.  c. 

Frais  d'&udes 1,271  16 

Achat  des  terrains  et  indemnites 23,892  92 

Construction  du  chemin,  terrassements ,  tra- 

vaux  d'art  et  voie  de  fer  (y  compris  le  plan 

incline) 253,325  99 

Materiel  et  outillage 24,155  59 

Gomptes  a  r6gler 5,055  15 

Frais  d'administration  et  de  direction *  9,265  86 


Total  par  kilometre 316,966    67 

A  la  fin  de  Tann6e  1844 ,  le  prix  de  revient,  tous  frais 
compris,  s'6Ievait  & 376,444  fr. 
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16°  Leipzig  a  Dresde. 

fr.  c. 

Construction  du  chemin  de  fer,  terrains,  ter- 

rassements,  travaux  d'art  et  voie  de  fer.     160,427  69 

B&timents  et  constructions  diverses 9,284  13 

Materiel  de  traction 10,092  61 

—      de  transport 8,536  35 

Outillage,  mobilier  et  approvisionnem  ents. . .        8,071  40 

Total  par  kilometre 196,412  18 

17°  Chemin  defer  saxon-bavarois. 

flr.  c. 

Frais  d'<Hudes 980  75 

Achat  des  terrains  et  inderanites 15,804  42 

Travaux  d'art  et  terrassements 59,613  34 

Voie  de  fer 28,690  00 

BAtiments  et  constructions  diverses 15,315  84 

Materiel  de  traction  et  de  transport  et  ou- 
tillage       18,918  37 

Fours  h  coke  et  outillage 424  66 

Frais  ^administration  et  de  direction 4,707  77 

Total  par  kilom&tre....    144,455  15 
18°  Bambourg  a  Bergedorf. 

fr.  c. 

Achat  des  terrains 61,685  73 

Construction  du  chemin   et  de   tous  ses 

accessoires 147,744  00 

Outillage  et  mobilier 3,61 1  76 

Total  par  kilomfetre 213,041  49 
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19°  Altona  a  Kiel. 

Depense  totale  par  kilometre  jusqu'i  la  fin  de  l'annSe 
1844 104,070  fr. 

20°  Chemin  defer  du  Taunus. 

Depense  totale  par  kilometre  jusqua  la  fin  de  l'ann6e 
1844 176,929  fr. 

£tat  recapitulatif* 

Nonas  des  chemins  de  fer.  Prix  de  revient  par 

kilom. 

Grand-duche  de  Bade  (les  deux  voies  com-  rr.    c- 

ptetes) 217,646  00 

Niirnberg  k  Fiirth 64,570  30 

Munich  k  Augsbourg 139,651  54 

Vienne  k  Gloggnitz 276,084  70 

Haute-Sil6sie  (Breslau  k  Oppeln) 82,477  00 

Breslau  k  Freiburg  (intSrfits  compris,  fin 

1844) 114,723 

Berlin  k  Francfort-sur-1'Oder 116,495  45 

Berlin  &  Stettin 97,150  83 

Berlin  k  Potsdam 194,032  78 

Berlin  k  Anhalt 109,253  27 

Magdebourg  k  Leipzig  (int6r6ts  compris) 139,220  12 

Magdebourg  k  Halberstadt 81,793  39 

Dusseldorf  k  Elberfeld 229,479  98 

Bonn  a  Cologne 115,533  76 

RhSnan  (tous  frais  compris,  fin  1844) 376,444  00 

Leipzig^  Dresde 196,412  15 

Saxon-bavarois 144,455  15 

Hambourg  k  Bergedorf 213,041  49 

Altona  k  Kiel  (tous  frais  compris) 104,070  00 

Taunus . .  176,929  00 
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Causes  Les  details  qui  precedent  font  voir,  ainsi  que  j'ai 

de la modicit£    ....  „  .     .     r  .  .  . 

des  prii.     deja  eu  1  occasion  de  le  faire  remarquer,  combien 

les  frais  d'etablissement  des  chemins  de  fer  alle- 

mands  ont  ete  en  general  peu  considerables ;  cela 

tient  avant  tout  auk  remarquables  facilites  d'exe- 

cution  qu'a  presentees  le  relief  du  sol ,  dans  presque 

tous  les  cas.  J'ai  dej&  signale,  comrhe   Puiie  des 

causes  de  la  modicite  de  ces  prix,  le  peu  d' elevation 

du  prix  de  la  voie  de  fer ;  il  faut  y  joindre  le  bon 

march£  des  terrains  et  de  la  main-d'oeuvre. 

Un  hectare  de  terrain  a  cout6  en  moyenne : 

fr.  ft. 

Sur  le  chemin  de  Bade ,  de 5,752  a  11,956 

—  Haute-Sitesie 2,909 

—  Berlin  k  Francfort 4,304 

—  Anhalt.... 3,900 

—  Berlin  i  Stettin. 2,865 

—  Magdebourg  a  Leipzig 3,310 

—  Dusseldorf  a  Elberfeld 4,347 

—  Rh6nan 5,916 

—  Saxon-Sitesien 3,312 

Dans  ces  moyennes  sont  compris  les  frais  d'ac- 
quisition  des  terrains  aux  abords  ou  dans  Tinterieur 
des  villes. 

On  a  pay£  une  journ6e  de  terrassier  : 

fr.      c.      fr.      c. 

Sur  le  chemin  de  Bade 1    18  k  1    58 

—  "       Niirnberg&Furth 0    72  a  1    07 

—  HauteSil&ie 0   75 
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—  Rh6nan. 1    50 

—  DusseldorfiElberfeld i    25 

—  Berlin  k  Stettin  ( 1  terr.  h  la  tAche) .     1    50 

Le  seul  point  en  France,  sur  les  chemins  de  fer  en 
exploitation,  oil  les  facilites  d'execution  presentent 
quelque  analogie  avec  celles  qu'on  a  rencontrees 
dans  la  construction  des  chemins  de  fer  allemands, 
est  le  plateau  de  la  Beauce,  avec  cette  difference 
encore ,  que  presque  partout  en  Allemagne  on  a  . 
trouv6  a  pied  d'oeuvre  les  materiaux  n£cessaires 
pour  la  construction  de  la  forme.  Les  remarques 
qui  precedent  s'appliquent  aux  frais  d'etablissement 
des  chemins  de  fer,  que  je  suppose  completes  par  la 
pose  de  la  seconde  voie. 

Parmi  les  prix  de  revient  qui  viennent  d'etre  cit6s,  chemins 
il  y  en  a  un  grand  nombre  qui  se  rapportent  k  des  u°oie.eue 
chemins  sur  lesquels  on  n'a  pose  qu'une  seule  voie. 
Dans  ce  cas,  on  a  toujours  achete  les  terrains,  et  le 
plus  souvent  execute  les  terrassements  et  construit 
les  ouvrages  d'art  pour  une  double  voie.  Lorsque 
les  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  seront  termi- 
nus, on  soccupera  de  construire,  en  France,  les 
lignes  secondaires;  beaucoup  d'entre  elles  pourront 
etre  construites  avec  une- seule  voie.  L'exemple  de 
r Allemagne  prouve  que,  sur  une  ligne  isolee  ou  la 
circulation  est  peu  active,  l'exploitation  a  une  seule 
voie  ne  presente  pas  d'inconvenients  serieux ,  soit 
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au  point  de  vue  de  la  r^gularite  du  service,  soit  au 
point  de  vue  de  la  securite  publique.  II  faudra,  dans 
beaucoup  de  cas,  acheter  les  terrains  et  construire 
les  principaux  ouvrages  d'art,  tels  que  ponts,  via- 
ducs,  tunnels,  etc. ,  pour  deux  voies ;  Feconomie 
qui  en  resultera  pour  les  frais  d'etablissement  ne 
sera  pasalors  tres-consid£rable ;  elle  portera  seule- 
ment  sur  la  diminution  du  cube  total  des  terrasse- 
ments  et  sur  la  seconde  voie ;  mais  elle  entrainera 
.  en  deduction  une  legere  augmentation  de  frais  d'ex- 
ploitation.  Cette  economie  pourra  neanmoins  suf- 
fire  pour  motiver  l'adoption  de  ce  systeme.  Toutes 
les  depenses  n£cessaires  pour  preparer  la  pose  de 
la  seconde  voie,  sans  qu'il  devienne  necessaire  de 
recommencer  la  construction  du  chemin ,  devront 
etre  faites  lorsque  ces  lignes  secondaires  seront  des- 
tinees  k  se  prolonger  a  de  grandes  distances,  a  re- 
cevoir  des  embranchements,  ou  a  developper  un 
trafic  tres-considerable.  II  y  a  cependant  des  cas  ou 
les  chemins  de  fer  pourront  etre  construits  d'une 
maniere  definitive  a  une  seule  voie;  lorsqu'ils  abou- 
tiront  a  des  impasses,  sans  prolongement  possible, 
ou  lorsqu'ils  serviront  a  relier  deux  lignes  princi- 
pales  dans  une  direction  oil  la  circulation  des  voya- 
geurs  ou  des  marchandises  ne  pourra  jamais  s'&a- 
blir  d'une  maniere  bien  active. 

r&onomie       L'economie  sur  les  frais  de  premier  etablissement 
i^ulte.      sera  loin  d'atteindre  la  moitie  de  la  depense  neces- 
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saire  pour  la  construction  complete  d'un  chemin  de 
fer  a  double  voie;  les  stations  et  le  materiel  conser- 
vant  la  meme  importance,  la  largeur  des  terrains 
necessaires  ne  sera  diminuee  que  d'une  quantite 
6gale  a  la  somme  des  largeurs  de  la  seconde  voie  et 
de  l'entre-voie,  le  cube  des  terrassements  ne  sera 
diminue  que  du  volume  d'un  prisme  oblique  ayant 
cette  largeur  pour  base,  puisqu'il  faudra  toujours 
manager  un  talus  de  chaque  c6te  pour  prevenir  Fe~ 
boulement  des  terres ,  dans  les  deblais  et  dans  les 
remblais ;  les  ouvrages  dart  auront  toujours  deux 
parements  exterieurs,  et  n'eprouveront  qu'une  di- 
minution de  largeur,  dans  le  sens  transversal  a  1'axe 
du  chemin,  egale  k  la  diminution  de  largeur  en 
couronne. 

D'apres  les  nouveaux  cahiers  de  charges,  on  peut 
etablir  de  la  maniere  suivante  la  largeur  totale  du 
chemin,  k  double  voie  et  a  simple  voie,  dans  les  dif- 
ferentes  circonstances  que  presentera  le  profil  : 

1°  Au  niveau  du  sol. 

Chemin  k  double     Chemin        Rapport  des 
▼oie.  &  simple  largeurs 

..   .  voie.  lotales. 

Voies a-^O  lm,45 

Entrevoie 1,80  0,00 

Largeur  des  rails 0,24  0,12 

Accotements 3,00  3,00    '    0,G92 

Emplacement  des  fosses  et 

cldtures 3,00  3,00 

Total 10,94  7,57 
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2°  En  remblai  de  2  metres  de  hauteur. 

Largeur  totale  en  plaine 10,94  7,57    )  , 

Base  des  talus  4  45° 4,00  4,00    j      ' 

Total 14,92        11,57 

3°  En  remblai  de  4  metres  de  hauteur. 
Largeur  totale  en  plaine  —    10,94         7,57 


0  822 
Base  des  talus 8,00         8,00    (      * 

Total 18,94        15,57 

4°  En  cteblai  de  2  metres  de  hauteur. 

Voies,  entrevoies  et  rails. ..  4,94  1,57  J 

Accotements 2,00  2,00  f       758 

Foss&s  et  cldtures ...     . .  3,00  3,00  (      ' 

Base  des  talus 4,00  4.00  J 

Total 13,94        10,57 

5°  En  deblai  de  4  metres  de  hauteur. 

Largeur  en  deblai  de  2m  .   ,    13,94        10,57    J 
Augmentation  de  base  des  >    0,812 

talus 4,00         4,00    J 

Total 17,94        14,57 

Quelque  favorable  que  soit  le  trace,  il  resulte  de 
ces  exemples  que  la  diminution  de  la  superficie  des 
terrains,  lorsqu'on  supprirae  une  voie,  n'atteint  pas 
3o  pour  ioo;  si  Ton  tient  conipte  de  la  superficie 
des  stations,  qui  reste  la  merae  et  dont  les  terrains 
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sont  tres-couteux ,  de  la  necessite  d'acheter  des  par- 
celles  entieres  dont  Fexcedant  n'est  revendu  qu'a- 
\ec  perte,  etc. ,  on  ne  peut  pas  evaluer  l'6conomie 
en  argent,  sur  1'achat  des  terrains,  k  plus  de  a5 
pour  ioo. 

Le  cube  des  terrassements  diminue  seulement  : 
de  33,9  p.  0/0  en  remblai  de  2  metres; 
de  28,2  —  de  4  metres; 

de  30,8  en   d£blai   de  2  metres; 

de  26,0  —  de  4  metres. 

On  peut,  en  ayant  egard  aux  frais  g6neraux  et 
d'installation ,  qui  restent  les  memes,  admettre  que 
Feconomie  sur  les  terrassements  ne  depasse  pas 
en  moyenne  3o  pour  j  oo. 

II  est  evident,  en  outre,  qu'en  r&Juisant  d'envi- 
ron  4o  pour  ioo  la  largeur  des  ouvrages  d'art,  on 
n'economise  pas  3o  pour  ioo  sur  les  frais  de  con- 
struction qu'ils  necessitent. 

Pour  faire  l'application  de  ces  donnees,  je  suppo- 
serai  un  chemin  de  fer  etabli  dans  des  conditions 
analogues  k  celui  du  grand-duch6  de  Bade;  on  au- 
rait  pour  les  depenses,  dans  les  deux  systemes  diffe- 
rents : 

A  double  voie.      Rapports.         A  simple  voie. 

Frais  d'&udes 1,000  1,00  10,000 

Terrains 20,000  0,75  15,000 

Terrassements 30,000  0,70  21,000 

Travaux  d'art 20,000  0,70  14,000 
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Forme 12,000  0,50  6,000 

Voie  de  fer 70,000  0,50  35,500 

Changements  de  voie, 

plaques  tournantes. .  4,000  1,00  4,000 

Cldture 3,000  1,00  3,000 

Gares  et  stations 25,000  1,00  25,000 

Materiel 30,000  1 ,00  30,000 

Frais  de  direction 5,000  1,00  5,000 

Total 220,000  0,723  159,000 


II  y  aurait  done,  dans  ce  cas,  une  economie  de 
28  pour  100  sur  les  frais  d'etablissement,  en  con- 
struisant  le  chemin  de  fer  pour  une  seule  voie.  Pour 
un  chemin  trace  sur  des  terrains  plus  chers,  et  pre- 
sentant  des  difficultes  d'ex^cution  assez  grandes 
pour  augraenter  de  70,000  fr.  le  prix  des  terrasse- 
ments  et  des  travaux  d'art ,  de  telle  sorte  que  le  prix 
de  revient  fut  porte  a  3oo,ooo  fr. ,  ainsi  qu'ou  Tad- 
met  generalement  en  France,  le  rapport  des  de- 
penses  necessaires  dans  les  deux  systemes  change- 
rait  peu,  et  deviendrait  egal  a  71,3  pour  100.  Ce 
rapport  augmenterait  considerablement  pour  des 
chemins  de  fer  de  peu  de  longueur,  et  pour  lesquels 
les  gares  extremes  entreraient  pourde  fortes  sommes 
dans  la  depense  totale. 

On  ne  doit  done  pas  esperer  une  economie  de 
plus  de  3o  pour  100  sur  les  frais  de  premier  eta- 
blissement ,  lorsqu'on  sacrifie  toutes  les  chances  que 
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reserve  l'avenir,  en  construisant  des  chemins  k  line 
seule  voie.  Cette  6conomie  vaut  certainement  la 
peine  qu'on  la  realise  lorsque  les  circonstances  le 
permettent;  mais  il  sera  toujours  prudent  d'acheter 
les  terrains  pour  deux  voies,  ce  qui  n'augmentera 
que  de  3,5  pour  ioo  le  prix  de  revient  d'un  chemin 
de  fer  k  une  voie,  coutant  par  kilometre  su5,5oo  fr., 
au  lieu  de  couter  3oo,ooo  fr.  s'il  6tait  a  deux  voies. 

On  ne  doit  pas  perdre  de  vue  que  Padoption  du 
systeme  d'exploitation  a  une  seule  voie  entraine  ne- 
cessairement,  pour  le  service,  un  surcroit  de  de- 
penses  en  aiguilleurs,  gardes-lignes,  appareils  pour 
les  signaux ,  etc. 

Dans  les  cahiers  de  charges  de  plusieurs  chemins  Qares 
de  fer  francais,  qui  autorisent  1' exploitation  sur  une  d'6Ylleinei11' 
seule  voie,  on  trouve  une  clause  qui  detruit  une 
partie  des  ^vantages  que  Ton  peut  retirer  de  la  con- 
struction des  chemins  de  fer  dans  ce  systeme,  et  qui, 
loin  de  garantir  la  surety  de  la  circulation ,  la  com- 
promet  s6rieusement.  On  a  autoris6  certaines  com- 
pagnies  k  ne  poser  qu'une  voie,  a  la  condition  d'6ta- 
blir  de$  gares  d'evitement ,  d'une  longueur  £gale  au 
moins  au  quart  de  la  ligne  entiere;  ces  gares  d'6vi- 
te merit,  qui  ne  peuvent  avoir  d'autre  destination 
que  de  permettre  la  compensation  des  retards  par 
le  parcours  momentan£  de  Tun  des  deux  trains  mar- 
chant  en  sens  contraire  sur  la  voie  d'evitement, 

2* 
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n'existent  sur  aucun  des  chemins  de  fer  allemands. 
Lecroisement  a  toujours  lieu  a  une  station  princi- 
cipale;  chaque  train  est  amene  par  un  mouvement 
d'aiguilles  sur  la  voie  de  stationnement  qui  lui  ap- 
partient,  suivant  la  direction  de  sa  marche;  il  y 
reste  jusqu'a  ce  que  le  train  qui  marche  en  sens  con- 
traire  y  soit  arriv6,  et  il  ne  peut  repartir  que  sur 
Tordre  du  chef  de  la  station.  Dans  ce  systeme,  il 
n'y  a  pas  d'erreur  possible;  le  chef  de  la  station  de 
croisement  sait ,  d'apres  les  ordres  de  service,  quelle 
doit  etre  la  position  de  chaque  train  sur  la  ligne;  il 
ne  doit  laisser  partir  un  des  deux  trains  que  lorsque 
le  second  est  arriv^ ;  il  s'assure  s'il  n'est  pas  reste 
de  wagons  en  route ;  tous  les  agents,  jusqu'au  simple 
aiguilleur,  sont  a  meme  d'apprecier  si  le  train  ne 
part  pas  avant  Tarrivee  du  train  croiseur.  Lorsqu'un 
train  extraordinaire  est  lance  sur  la  ligne,  ou  lors- 
que le  service  est  modifie,  c'est  le  chef  de  station, 
agent  d'un  ordre  sup6rieur,  qui  a  regu  les  ordres  et 
qui  veille  de  sa  personne  a  leur  execution,  Dans  le 
systeme  adopte  en  principe,  en  France,  la  suret6  des 
trains  serait  subordonn£e  a  Tintelligence  d' agents 
secondaires,  tels  que  le  mecanicien,  le  conducteur 
chef  de  convoi,  et  l'aiguilleur  place  k  Textr^mit6  de 
la  voie  d'evitemient ;  un  convoi  parti  de  la  station 
avant  le  passage  du  convoi  qui  doit  le  croiser  pour- 
rait  se  lancer  avant  son  arrivee  sur  la  voie  com- 
mune; il  partirait  sans  autre  garantie  que  des  ordres 
donnas  verbalement  a  des  agents  toujours  disposes 
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a  Interpretation.  Cette  clause  onereuse,  et  en  raeme 
temps  dangereuse  pour  la  security  publique,  si  Yon 
adoptait  le  sjsteme  d'exploitation  qu'elle  comporte, 
devrait  done  desortnais  disparaitre  des  cahiers  de 
charges. 

Je  traiterai  plus  compl&ement,  dans  les  chapitres 
suivants,  tout  ce  qui  se  rapporte  a  l'exploitation  des 
chemins  de  fer  a  une  seule  voie.  . 
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GHAPITRE   VIII. 

EXPLOITATION. 

Organisation  generate.  —  Chemin  de  Vienne  a  Gloggnitz.  —  Reglements 
de  service.  —  Instructions  generates.  —  Division  du  chapitre.— 

lre  SECTION.  ENTRETIEN    ET    SURVEILLANCE  DE  LA  VOIE.  —  GardeS- 

ligne.  —  Frais  d'entretien.  —  icartement  des  gardes-ligne.  —  Pi- 
queurs  et  conducteurs.  —  Reglement  des  piqueurs,  des  gardes-ligne. 
—  Signaux.  —  Cbemins  de  fer  de  Munich  a  Augsbourg,  de  Vienne  a 
Gloggnitz.  —  Telegraphes  ordinal  res.  Livret  des  signaux.  Signaux  de 
nuit.  Telegraphe  de  Treuttler.  Telegraphe  electrique.  Service  de 
secours.  —  2«  section,  expedition  et  transport  des  voyageues 
et  des  marchandises.  —  8  *er-  Expidition.  —  Ensemble  du  ser- 
vice. —  Systeme  du  chemin  de  fer  de  Leipzig  a  Dresde.  1°  Voya- 
geurs:  billets;  timbre;  comptabilite  des  receveurs;  moyensdecon- 
tr61e;  distribution  des  billets;  stalistique  du  mouvement ;  precautions 
centre  la  fraude ;  changement  des  billets.  2°  Bagages :  bulletins ;  en- 
registrement ;  chargement ;  distribution ;  bulletins  egares.  3°  Mar* 
chandises:  comptabilite;  lettres  de  voiture;  verification  et  pesage; 
enregistrement ;  feuilles  de  route;  conlrdle;  recapitulation;  regle- 
ment des  comptes;  livraison ;  camionnage ;  delai  pour  le  transport; 
assurance ;  circulation  sur  plusieurs  chemins.  —  Service  des  locomoti- 
ves. —  Renseignements  divers.  —  ^change  des  voyageurs.  —  Con- 
tr61e  en  route.  -—8  2.  Transport.  —  Nature  et  nombre  des  trains.- 
Heures  de  depart.  —  Croisement  des  trains.  —  Gares  d^vitement.  — 
Voitures  de  voyageurs.—  Usage  du  tabac.  —  Chevaux  et  bestiaux. - 
Marchandises.  —  Charge  des  trains.  —  Wagons  de  surety.  —  Ferme- 
ture  des  voitures.  —  Signaux  sur  les  trains ;  timbres ;  garde  sur  le 
tender;  sifflet  de  la  machine ;  sifflet  a  air  comprint.  —  Arrets  aux 
stations.  —  Vitesse.  —  Chauffage  des  voitures.  — -  Interruptions  du 
service  par  la  neige. — Reglement  des  conducteurs  de  trains.—  Entre- 
tien  des  voitures.—  3e  section,  traction.  —  Organisation  du  ser- 
vice; chemin  de  Vienne  a  Gloggnitz.  —  Livret  des  machines.  - 
Instructions  pour  les  mecaniciens.  —  Examen  des  mecaniciens.  — 
Primes.  —  Salaires.  —  Combustible —  Frais  de  traction  sur  seiu 
chemins  de  fer.  1°  Nurnberg  a  Furtb ;  2<>  Munich  a  Augsbourg; 
3°  Vienne  a  Gloggnitz ;  4°  Nord  de  Tempereur  Ferdinand ;  5°  Haute 
Silesie;  6<>  Breslau  a  Freiburg;  7<>  Berlin  a  Francfort-sur-1'Oder; 
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80  Berlin  a  Stettin;  9o  Berlin  a  Potsdam;  10<>Anhalt;  11°  Magde- 
bourg  a  Leipzig ;  12°  Dusseldorf  a  Elberfeld ;  13©  Bonn  a  Cologne ; 
14°  Rhenao;  15°  Leipzig  a  Dresde;  19°  Saxon-Bavarois.  —  Resume. 
—  D6tente  variable. 


Sexploitation  comprend  tous  les  services  qu'il  est  Organisation 
n^cessaire  d'organiser,  apres  la  construction  d'un 
chemin  de  fer,  pour  effectuer  le  transport  des  mar- 
chandises  et  des  voyageurs.  On  peut  la  diviser  en 
trois  branches  principales  :  i°  Yentretien  et  la  sur- 
veillance de  la  voie;  20  Yentretien  clu  materiel  etla 
traction;  3°  le  mouvement  des  voyageurs  et  des  mar- 
chandises. 

Sur  une  grande  ligne,  on  peut  sans  inconvenient 
separer  la  premiere  branche  de  service  des  deux 
autres;  on  peut  a  la  rigueur  en  separer  aussi  l'en- 
tretien  de  grande  reparation  et  de  renouvellement 
du  materiel ,  surtout  lorsqu'il  y  joint  la  fabrication 
des  machines  et  des  voitures,  comme  sur  le  chemin 
de  Vienne  a  Gloggnitz ;  mais ,  dans  tous  les  cas ,  la 
traction,  ou  le  service  des  machines  locomotives  en 
activity,  est  inseparable  de  l'exploitation  proprement 
dite.  Ces  divisions  ne  sont,  du  reste,  sans  inconve- 
nient qu'autant  que  les  divers  services  auxquels 
elles  correspondent  viennent  se  coordonner  entre 
les  mains  d'un  directeur  technique  ou  ingenieur  en 
chef,  dont  Pautorite  est  necessaire  pour  em  pec  her 
tout  conflit  d'attributions. 
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chemin  I/organisation  du  personnel  du  chemin  de  fer  de 

Gioggnitz.   Vienne  a  Gloggnitz  presente  quelque  chose  d'ana- 

logue  a  ce  system'e  de  repartition  des  attributions. 

En  descendant  l'echelle  hierarchique  on  trouve :  ' 

i°  Le  conseil  d' administration  compose  de  10 
membres,  representant  la  compagnie  en  toutes  cir- 
constances; 

a0  Uing&nieur  en  chef,  secretaire  general  auquel 
tous  les  autres  employes  sont  subordonn^s; 
3°  Les  ingenieurs  de  section , 
V agent  commercial, 
Le  directeur  de  lafabrique  de  machines. 

Les  attributions  de  ce  dernier  sont  limitees  aux 
ateliers  de  construction  et  de  grande  reparation 
dont  il  est  le  chef.  Les  ingenieurs  de  section  sont 
charges  de  la  partie  technique  de  Pexploitation  et 
de  l'entretien  de  la  voie,  chacun  sur  une  partie  ou 
section  du  chemin;  ils  ont  sous  leurs  ordres  les 
chefs  des  ateliers  d'entretien  et  de  petite  reparation, 
les  mecaniciens  conducteurs  de  locomotives,  tes 
chefs  de  trains  et  conducteurs ,  les  inspecteurs  de 
la  ligne  et  les  gardes-ligne. 

L'agent  commercial  est  charg6  de  la  comptabilite 
et  de  Texp6dition  des  voyageurs  et  des  Merchan- 
dises, jnsqu'au  moment  du  depart  et  depuis  le  mo- 
ment de  1'arrivee  des  trains. 
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^organisation  de  l'administ ration  varie  d'un  che- 
min  a  l'autre ,  et  comme  la  plupart  des  lignes  en 
exploitation  n'ont  encore  que  peu  d'importance , 
toutes  les  parties  du  service  sont  general  ement  con- 
flees  k  un  chef  unique,  sous  la  surveillance  imme- 
diate d'un  conseil  d'administration  actif  qui  prend 
le  nom  de  direction,  et  qui  est  lui-meme  subordonne 
a  un  conseil  superieur  qui  n'a  pas  d'analogue  dans 
l'organisation  de  nos  coropagnies  industrielles.  Ce 
chef  de  service,  dont  le  titre  varie  d'un  chemin  de 
fer  a  l'autre  (  directeur  special,  commissaire  de 
1'exploitation ,  delegue,  etc.,  etc. ),  n'a  sous  ses  or- 
dres  que  des  agents  secondares ,  entre  lesquels  les 
diverses  fonclions  peuvent  etre  divisees  sans  incon- 
venient. 

Chaque  branche  de  service  a  ses  instructions  ou  Rfcglemeuts. 
ses  reglements  imprimes  servant  en  meme  temps 
de  livret  pour  les  agents  inferieurs,  tels  que  gardes- 
ligne,  conducteurs,  mecaniciens,etc.  Ces  reglements 
sont  souvent  tres-nombreux ;  ainsi,  Ton  trouve  sur 
le  chemin  de  Breslau  a  Freiburg  et  Schweidnitz  : 

Le  reglement  des  chefs  de  station , 

»  des  receveurs  aux  vqyageurs , 

»  des  receveurs  aux  bagages, 

»  des  receveurs  aux  marchandises, 

»  des  conducteurs  chefs  de  trains , 

»  des  conducteurs  de  trains , 


r 
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Le  reglernentdes  gardes-ligne, 
»  des  mecaniciens  7 

un  rkglement  de  police, 
et  un  Iwretde  signaux. 

Sur  le  chemin  de  Berlin  a  Francfort  il  n'existe 
pas  moins  de  19  reglements  separ£s  pour  les  agents 
et  ouvriers  de  tous  les  services ,  pour  la  police ,  la 
correspondance ,  etc.  Quelques-uns  de  ces  regle- 
ments sont  k  la  verite  de  simples  ordres  du  jour, 
r6glant  des  details  speciaux  de  service. 

Je  placerai  successivement  au  lieu  convenable  la 
traduction  de  differents  reglements  de  service,  pour 
donner  une  id6e  des  principes  adoptes  en  Allema- 
gne ;  je  prendrai  pour  exemple  le  chemin  de  fer  de 
Hannovre  k  Brunswick,  Tun  des  plus  recemment 
livres  k  la  circulation.  Je  commencerai  par  repro- 
duce ici  les  instructions  generates  applicables  a 
tous  les  employes  de  ce  chenjin. 

Instructions  Instructions  gtndrales  pour  tous  les  employe's  des  chemins  de 
0*n*»les.  fer  de  Hannovre. 

Abt.  ler.  —  Tout  employ^  au  service  de  la  direction  des  chemins 
de  fer  du  royaume  de  Hannovre  contracte ,  par  le  fait  m6me  de 
son  entrle  dans  Padministration ,  l'engagement  de  s'acquitter  du 
service  qui  lui  est  confix  avec  exactitude  et  fid6lit6,  de  se  confor- 
mer  scrupuleusement,  dans  l'exercice  de  ses  fonctions,  h  toutes 
les  instructions  de  service  Writes  ou  imprim£es,  qui  lui  sont 
transmises ,  ainsi  qu'&  toute  modiGcation  ou  toute  extension  que 
la  direction  du  chemin  de  fer  se  reserve  d'y  apporter  en  tout  temps, 
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de  ne  jamais  pretexter  d'ignorance  au  sujet  de  ses  devoirs  pour 
excuser  ses  fautes . 

Abt.  2.  —  Tout  employ^  doit  faire  preuve ,  dans  son  service , 
de  moralite ,  de  sobriety ,  d'ordre ,  de  bonne  tenue ,  de  bon  carac- 
tere,  et  particulifcrement  de  politesse  etde  provenance  a  regard 
du  public. 

Abt.  3.  —  Tout  employe'  du  chemin  de  fer  est  responsable  de 
l'accomplissement  de  ses  devoirs  vis-a-vis  de  son  sup&rieur  imm6- 
diat ,  et  vis-a-vis  de  la  direction. 

Abt.  4.  —  Quoique  chaque  branche  de  service  ait  ses  employes 
speciaux ,  tous  sont  tenus  de  se  preter  assistance  mutuelle  en  cas 
de  necessity ,  et  toutes  les  fois  que  le  bien  du  service  l'exige. 

Abt.  5.  —  Tout  ordre  donnl  par  un  supe>ieur  en  service ,  m&ne 
lorsqu'il  n'est  pas  d 'accord  avec  les  ordres  glnlraux  ou  les  in- 
structions de  service ,  doit  trouver  ob&ssance  de  la  part  du  subor- 
donn6.  —  Toutefois ,  celui-ci  doit ,  en  pareil  cas ,  en  donner  con- 
naissance  au  supe>ieur  imm6diat  de  Pemploy6  qui  lui  a  donne*  cet 
ordre  special,  et  dans  les  cas  importants  a  la  direction  du  chemin 
de  fer  ou  au  chef  de  service  qui  la  repr&ente. 

Abt.  6.  —  Tout  rapport  ou  avis  adressS  a  un  employ^  doit  , 
sauf  l'exception  ci-dessus ,  lui  6tre  transmis  par  Tinterm^diaire  de 
son  supeneur  imme'diat. 

Abt.  7.  —  Tout  employ^  qui  a  du*  donner  un  ordre  s'ecartant 
des  prescriptions  ordinaires ,  en  est  responsable ,  et  doit  en  don- 
ner connaissance  a  son  superieur  immmediat. 

Abt.  8.  —  Quiconque  reqoit  un  ordre  d'un  employ^  d'un  ordre 
plus  e'leve'  que  son  superieur  immediat,  doit  s'y  conformer,  et  en 
mime  temps  en  donner  avis  a  celui-ci  dans  le  plus  bref  d61ai. 

Abt.  9.  —  Tout  agent  qui  a  des  plaintes  a  faire  contre  un  de  ses 
suplrieurs  doit  s'adresser  au  supe>ieur  immediat  de  celui-ci ,  ou 
suivant  les  circonstances  a  la  direction. 

Abt.  10.  —  Tout  employ^  qui  contrevient  aux  instructions  ou 
aux  ordres  qui  lui  sont  donnes,  est  responsable  des  consequences 
qui  en  r£sultent. 
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Toute  contravention  est  punie ,  sans  prejudice  des  poursuites  ci- 
viles  ou  criminelles,  du  renvoi  ou  d'une  amende  proportionn&  a 
la  gravity  de  la  faute. 

Ces  peines  seront  appliquees  conform^ment  a  un  reglement  par- 
ticulier  sur  les  peines  disciplinaires,  dont  chaque  employe  pren- 
dra  connaissance. 

Art.  11.  —  Toute  faute  ou  negligence  grave  peut  entrafner  la 
mise  a  pied  ou  le  renvoi ;  ces  peines  seront  appliquees  particulie- 
rement  pour  cause  d'ivrognerie ,  de  fraude  ou  de  manque  d'egards 
vis-a-vis  du  public. 

Abt.  12.  —  Tout  agent  est  tenu  de  signaler  tout  manquement 
au  service ,  dont  se  rendrait  coupable  un  employ^  du  chemin  de 
fer,  au  chef  immldiat  de  celui-ci ,  afin  qu'il  y  mette  ordre ;  qui- 
conque  neglige  de  le  faire  est  responsable  des  consequences  qui 
peuvent  en  r^sulter. 

Art.  13.  —  Tout  employe  du  chemin  de  fer  doit  porter  con- 
stamment  sur  lui  ses  instructions  imprim&s ,  et  tenir  en  outre  un 
carnet  de  service,  sur  lequel  seront  inscrits  par  extrait  tous  les  or- 
dres  de  service  non  compris  dans  lesdites  instructions.  —  Le 
chef  de  l'agent  inscrira  lui-m&ne  ces  ordres  sur  son  carnet,  ou 
les  fera  inscrire  en  sa  presence.  —  Ce  carnet  de  service  doit&re 
reproduit  a  toute  requisition. 

Art.  14.  —  Les  agents  proposes  au  maintien  de  1'ordre  et  a  la 
stirete  publique  sur  le  chemin ,  dans  les  gares  ou  sur  les  convois, 
sont :  les  chefs  de  station  ou  inspecteurs  de  station,  les  receveurs, 
conducteurs  en  chef ,  facteurs  de  bagages ,  conducteurs  de  trains , 
piqueurs ,  aiguilleurs ,  gardes-ligne ,  gardes-barrieres ,  veilleurs  de 
nuit ,  et  leurs  aides  et  suppleants  assermentes  et  rev&us  d'un  uni- 
forme. 

Art.  15.  — -  Tout  employe  doit  se  conformer  pour  son  service 
au  r&glement  de  police ,  dont  il  doit  toujours  porter  sur  lui  un 
exemplaire. 

Art.  16.  —  Comme  en  vertu  du  §  32  du  reglement  de  police  et 
de  Tart.  74  de  la  loi  du  19  novembre  1840 ,  les  rapports  officiels  ou 
proces-verbaux  des  agents  de  surveillance  du  chemin  de  fer  font 
preuve  dans  certains  cas ,  et  qu'au  contraire  de  faux  rapports  en- 
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traineraient  le  renvoi  ou  une  punition  severe,  il  est  recommande  aux 
employes  d'apporter  la  plus  grande  atteution  dans  leurs  deposi- 
tions et  dans  la  redaction  de  leurs  proces-verbaux. 

Art.  17.  —  L'autorite  a  laquelle  doit  £tre  deferee  toute  contra- 
vention au  reglement  de  police ,  est  celle  dans  la  circonscription 
de  laquelle  la  contravention  a  6t£  commise. 

Art.  18.  —  En  general ,  il  suffit ,  pour  def6rer  une  contraven- 
tion a  l'autorite ,  que  le  nom  du  contrevenant  puisse  Stre  indique 
avec  certitude.  —  Si  le  nom  ne  peut  pas  £tre  connu ,  l'agent  de  sur- 
veillance doit  arrgter  le  contrevenant  et  le  conduire  lui-m£me  de- 
van  t  l'autorite. 

Art.  49.  —  Le  contrevenant  peut  toe  apprehende  au  corps  et 
conduit  devant  l'autorite ,  dans  les  cas  suivants  : 

1  °  Si  c'est  un  vagabond  ou  s'il  cuerche  a  echapper  par  la  fuite 
aux  consequences  de  sa  contravention ; 

2°  S'il  y  a  peril  imminent ; 

3°  Si  le  (Clinquant  est  pris  sur  le  fait,  ou  s'il  est  necessaire  de 
recourir  a  cette  extremite  pour  assurer  la  punition  da  delit  ou 
emp£cher  qu'il  se  continue. 

Art.  20.  —  Les  employes,  au  lieu  de  conduire  en  personne  le 
delinquant  devant  l'autorite,  ce  qui  doit  se  faire  sans  retard ,  peu- 
vent  charger  de  ce  soin  les  ouvriers  du  chemin  de  fer  en  leur  don- 
nant  une  delegation  par  ecrit. 

Art.  21 .  —  Dans  la  regie ,  les  deiits  doivent  gtre  denonces  par 
ecrit  et  sans  d61ai ,  a  l'autorite ,  par  les  chefs  et  inspecteurs  de  sta- 
tions ,  et  les  piqueurs  ou  chefs  gardes-ligne.  —  Les  aiguilleurs  et 
gardes-ligne  rendent  compte  des  contraventions  qu'ils  ont  consta- 
t^es  au  piqueur  de  leur  section ,  les  autres  agents  au  chef  ou  sur- 
veillant  de  la  station  la  plus  voisine  de  celle  ou  la  contravention  a 
6t6  commise. 

En  cas  de  presse  seulement  l'agent  peut  s'adresser  directement 
a  l'autorite ,  mats  en  mgme  temps  il  doit  en  donner  avis  a  ses  su- 
perieurs. 

Art.  22.  —  Les  devoirs  particuliers  aux  employes  de  chaque 
branche  de  service  seront  l'objet  de  r&gleraents  speciaux. 
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Ces  prescriptions  g6n6rales  se  retrouvent  sur  la 
plupart  des  chemins  de  fer  allemands ,  sans  diffe- 
rences essentielles. 


Division         Apres  ces  premieres  indications  generates ,  je  di- 
u  c  apitre.  vjsera^  ce  qUj  rae  reste  ^  jjre  sur  Sexploitation  en 

trois  sections  : 

io  Entretien  et  surveillance  de  la  voie; 

a°  Expedition  et  transport  des  voyageurs  et  des 
marchandises; 

3°  Traction. 

Cette  division  naturelle  introduira  plus  d'ordre 
dans  la  description  et  en  facilitera  l'intelligence. 

lre  SECTION.  —  ENTRETIEN  ET  SURVEILLANCE  DE  LA  VOIE. 

Gardes-iigne.  Les  gardes-ligne  charges  de  la  surveillance  et 
de  la  police  du  chemin  ,  de  la  transmission  des  si- 
gnaux,  etc.,  font  en  meme  temps  le  service  de 
cantonniers  pour  les  petites  reparations  d'entretien; 
ils  resserrent  les  coins ,  renfoncent  les  chevillettes 
ou  crampons  en  fer,  entretiennent  les  fosses  et  les 
talus,  etc.  II  y  a  en  outre  des  6quipes  d'ouvriers 
poseurs  pour  les  reparations  importantes;  ce  ser- 
vice se  fait  en  Allemagne  comme  partout  ailleurs  et 
ne  pr&ente  aucune  particularity  remarquable. 

Tableau         J'ai  r&ini  en  tableau  quelques  donnees  num6- 
d'entreUen.  riques  sur  les  frais  annuels  de  Pentretien  et  de  la 
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surveillance  de  la  voie,  pendant  les  ann6es  1843  et 
1 844;  j  y  ai  joint  la  date  de  l'ouverture  de  chaque 
chemin  sur  toute  sa  longueur,  car  cet  dement  a 
une  influence  tres-marqu6e  sur  la  quotite  des  frais; 
tous  les  resultats  ont  6te  ramen^s  a  1  kilometre  de 
la  longueur  du  chemin. 


NOMS 

DBS  CHBMINS  DB  FBR. 


Nflrnberg  a  Fttrth 

Munich  a  Augsbourg 

Vienne  a  Gloggnitz 

Nord  de  l'empereur  Ferdinand. 

Berlin  a  Francfort 

Berlin  a  Potsdam 

Berlin  a  Anhalt 

Magdebourg  a  Leipzig 

Magdebourg  a  Halberstadt 

JElberfeld  a  Dusseldorf 

Rhenan  

Leipzig  a  Dresde 

Saxon-Bavarois 

Hambourg  a  Bergedorf, 


DATE 

DB  L'OUYBRTURB 

sur 
toute  la  longueur. 


7  d£cembre  1835. 

4  octobre  4840... 

5  maims 

45aout  1842 

23  octobre  4842.. 
3  octobre  4838. . . 

40  sept.  1841 

48  aout  1840 

45  juillet1843.... 
3septembre4841. 
45  octobre  1843.. 

7avril  4839 

15  mars  4843 

47  mai  4842 


FBAIS 

d'entretien  et  de 

surveillance 

(y  compris  l'entrelien 

des  bailments ). 


Annee 
4843 


Tr.  c. 
1,007  00 
946  09 
2,490  90 
4,388  00 
4,387  90 
2,423  02 
4,784  58 
2,340  94 

» 
2,977  49 

» 
4,758  60 


Annee 
4844. 


fr.  c. 
4,863  33 

» 
2,334  28 
4,846  80 
4,370  26 
3,756  50 
2,006  43 
2,227  80 

» 
3,595  27 
2,567  54 
2,417  47 
4,710  65 
2,419  60 


Les  nombres  qui  precedent  ne  sont  qu'approxi- 
matifs  et  ne  sont  pas  rigoureusement  comparables 
entre  eux  d'une  ann£e  a  Pautre ;  les  matieres  sont 
assez  gSneralenient  mal  distributes  dans  les  comp- 
tes-rendus  aux  assemblies  generates ,  et  il  n'est  pas 
toujours  possible  de  grouper  exactement  ces  de- 
penses  par  nature;  en  outre ,  les  resultats  relatifs  a 
l'annee  1844  sont  emprunt6s  k  des  documents  qui 
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ne  sont  eux-memes  que  des  extraits  de  ces  comptes- 
rendus,  et  ils  peuvent  renfermer  quelques  elements 
que  j'aurai  cru  devoir  negliger  pour  Fann6e  prece- 
dente.  Nlanmoins,  on  peut  admettre  que,  sur  les 
chemins  de  fer  allemands,  les  frais  d'entretien  de  la 
voie  de  fer,  des  terrasseinents,  ouvrages  d'art  et 
batiments  et  de  surveillance  de  la  voie,  varient  an- 
nuellement  de  i,5oo  fr.  k  a,5oo  fr.  en  moyenne.  Le 
chemin  de  fer  d'Elberfeld  a  Dusseldorf  depasse  seul 
la  limite  sup6rieure  ,  a  cause  de  son  plan  incline  , 
dont  le  cable  et  les  poulies  exigent  un  entretien 
couteux. 

tfcartement  ^es  garcles-ligne  sont  g6n£ralement  tres-multi- 
ardee-ii  ne  P'^s  sur  *es  c^em^ns  allemands;  il  est  necessaire 
de  les  rapprocher  plus  que  partout  ailleurs,  k  cause 
de  l'absence  de  cloture ,  et  surtout  a  cause  du  sys- 
teme  de  signaux  telegraphiques  dont  on  fait  gtee- 
ralement  usage  pour  r£gler  la  marche  des  convois. 

J'ai  constat^  sur  plusieurs  chemins  les  resultats 
ci-joints  pour  F6cartement  moyen  des  gardes-ligne. 

Breslau  k  Oppeln 824  metres. 

Breslau  iFreiburg 622 

Berlin  k  Francfort  S.  0 1,015 

Magdebourg  k  Leipzig 941 

Magdebourg  k  Halberstadt 904 

Saxon-Bavarois 1,155 

L'ecartement  est  r6gle  sur  l'Gtevation  et  la  nettete  des  si- 
gnaux, 
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Les  gardes-ligne  sont  sous  les  ordres  de  piqueurs     Piqueurs 
qui  sont  charges  de  sections  de  i  o  k  1 5  kilometres  de  couducteurs. 
longueur,  et  ceux-ci  sous  les  ordres  de  couducteurs 
auxquels  on  donne  le  litre  d'inge'nieurs  de  section, 
et  dont  les  attributions  s'etendent  sur  une  longueur 
de  3o  k  60  kilometres. 

Je  reproduis  ici  deux  reglements  des  chemins  de 
fer  de  Hannovre,  qui  feront  connaitre  en  detail  les 
fonctions  dont  ces  agents  sont  charges  sur  les  che- 
mins de  fer  allemands. 

Instructions  pour  les  piqueurs  on  chefs-gardes-ligne  des  chemins    R&glement 
de  fer  de  Hannovre.  .  des 


Abt.  4er.  —  HUrarchie  et  domicile. 

Les  sup&ieurs  du  piqueur  sont : 

1°  Le  chef  de  station ; 

2°  L'ingenieur  de  section  ou  son  suppliant; 

3°  Les  employe's  inffrieurs  de  l'exploitation ; 

4°  Les  membres  de  la  direction  royale  des  chemins  de  fer. 

Le  domicile  du  piqueur  est  fixe'  par  la  direction.  —  H  ne  doit 
pas  quitter  sa  demeure  pendant  la  nuit ,  hors  de  son  service ,  sans 
que  son  superieur  imm^diat  en  soit  prevenu,  et  il  ne  doit  pas 
s'eloigner  de  sa  section  sans  permission  £crite. 

Abt.  2.  —  Fonctions. 

Le  piqueur  est  charge  de  maintenir  sa  section  de  chemin  en  bon 
£tat  d'entretien ,  et  d'y  faire  la  police  conform^ment  aux  instruc- 
tions genlrales  ou  speaales  qui  lui  sont  donnees.  —  II  est  charge' 
de  Teiller  h  ce  que  les  gardes-ligne  accomplissent  tous  les  devoirs 
trace's  par  les  instructions  de  service  qui  les  concernent,  a  ce 
qu'ils  aient  une  bonne  conduite ,  et  s'abstiennent  plus  particulie- 
ment  des  exces  de  boisson ,  enfin ,  h  ce  qu'ils  s'occupent  to uj ours 
utilement  sur  la  voie,  ainsi  que  les  ouvriers  auxiliaires  qui  leur  son1 
adjoints. 


piqueurs. 
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Le  piqueur  doit  avant  toute  chose  connattre  exactement  les  in- 
structions des  gardes-ligne ,  et  veiller  a  ce  que  tout  y  soit  con- 
forme. 

Abt.  3.  —  Ouvriers. 

La  section  du  piqueur  est  partagle  en  subdivisions ,  dont  cha* 
cune  est  confine  a  un  garde-ligne ;  les  ouvriers  auxiliaires  neces- 
saires  pour  Fentretien  de  la  voie  lulsont  donnas  par  l'inglnieur  de 
section.  —  Dans  les  cas  particuliers  ou  les  bras  mis  a  sa  disposi- 
tion sont  insuffisants ,  il  doit  en  rlflrer  a  l'inglnieur  de  section  et 
se  conformer  a  ses  ordres.  —  En  cas  de  peril  imminent ,  il  est  au- 
torise  a  prendre  d'urgence  les  ouvriers  auxiliaires  nlcessaires ;  il 
doit  aussitot  en  donner  avis  a  son  chef.  —  Dans  le  cas  ou 
un  garde-ligne  serait  malade  ou  hors  d'6tat  de  faire  son  ser- 
vice ,  il  doit  pourvoir  a  son  remplacement  imm6diat  par  un  sup- 
pliant de  son  choix.  —  II  est  charge*  de  fixer  le  temps  du  travail  de 
nuit  et  de  jottr  des  gardes-ligne  places  sous  ses  ordres ,  et  parti- 
culierement  de  r^gler  a  tour  de  role  le  service  des  rondes  de  nuit; 
il  doit  tenir  un  6tat  de  leur  conduite  en  y  mentionnant  les  puni- 
tions  qu'ils  ont  encourues ,  et  le  soumettre  a  la  fin  de  chaque  mois 
a  Fingenieur  de  section.  —  Tous  ces  rapports  et  avis  sont  trans- 
mis  al'ingenieur  de  section,  et  en  son  absence  ou  dans  un  cas 
pressant  a  un  autre  chef  de  service ,  suivant  l'urgence. 
Abt.  4.  —  Surveillance  du  chemin. 

Le  piqueur  doit  surveiller  sa  section  avec  le  plus  grand  soin ,  d6- 
terminer  les  endroits  ou  les  rails  ont  besoin  d'toe  relev&,  et  y 
placer  les  ouvriers  necessaires.  II  doit,  toutes  les  fois  que  ses  au- 
tres  occupations  le  permettent,  verifier  exactement  le  niveau  et 
ricartement  de  la  voie ,  et  pourvoir  a  toutes  les  rectifications  ne- 
cessaires. II  doit,  en  service  rlgulier,  parcourir  a  pied  sa  section 
au  moins  une  fois  par  jour,  et  pendant  cette  visite  generate  con- 
troler  le  service  des  gardes-ligne ,  entendre  leurs  rapports ,  in- 
scrire  les  ordres  de  service  dans  leur  carnet ,  verifier  frequemment 
ce  carnet,  noter  le  nombre  des  ouvriers  auxiliaires ,  examiner  les 
terrassements ,  ouvrages  d'art  et  voies  de  fer  en  detail ,  et  s'assu- 
rer  que  les  montres  des  gardes-ligne  sont  bien  rlglles. 

Abt.  5.  —  Suite  du  precedent. 
II  transmet  aux  gardes-lignes  tous  les  ordres  extraordinaires , 
et  les  porte ,  en  outre ,  a  la  connaissance  des  gardes  et  ouvriers 
auxiliaires. 
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II  exerce  une  surveillance  special e  sur  les  gardes-ligne  charges 
de  la  manoeuvre  des  aiguilles ,  il  visite  journellement  toutes  les 
parties  des  changements  de  voie ,  il  fait  faire  immediatement  tou- 
tes les  reparations  n£cessaires  ou  les  signale  a  son  chef.  —  II  doit 
verifier  si  les  gardes-ligne  connaissent  exactement  tous  les  si- 
gnaux  indiques  dans  le  tableau  des  signaux  qu'ils  ont  entre  les 
mains ,  m£me  ceux  qu'ils  n'ont  pas  a  transmettre  eux-m£mes ,  — 
qu'ils  ont  une  connaissance  suffisante  des  instructions  remises  aux 
conducteurs  de  trains  et  aux  mlcaniciens ;  il  doit  pour  cela  don- 
ner  des  instructions  verbales  aux  gardes-ligne  et  aux  gardes-auxi- 
liaires ,  et  s'assurer,  en  les  interrogeant,  qu'ils  les  comprennent  et 
ne  les  oublient  pas. 

Art.  6.  —  Entretien  du  chemin. 

Le  piqueur  est  charge*  de  pourvoir  a  l'entretien  du  chemin  de 
fer  et  de  toutes  ses  dependances  :  remblais ,  tranches ,  talus , 
banquettes ,  fosses ,  rampes ,  ponts ,  ponceaux ,  canaux ,  forme , 
coussinets,  rails,  boulons,  coins  et  chevilles,  changements  de 
voie,  bornes,  piquets  de  nivellement,  bornes  milliaires,  barrie- 
res ,  passages  de  niveau ,  cl6tures ,  chemins  ordinaires  et  ponts 
voisins  du  chemin  de  fer  et  dont  l'entretien  est  a  sa  charge,  po- 
teaux  indicateurs,  telegraphes,  tableaux  d'affiches,  gu£rites  et 
maisons  de  gardes ,  plantations ,  depots  de  matlriaux  et  outils ;  il 
doit  veiller  de  meme  a  ce  que  les  propri&aires  des  terrains  voisins 
du  chemin  de  fer  ne  dlpassent  pas  leurs  limites ,  et  n'exlcutent 
aucun  travail  nuisible  a  la  conservation  des  terrassements  et  ou- 
vrages  d'art.  —  Une  attention  sp£ciale  est  recommandle  a  cet 
ggard  dans  les  bois  et  for&s.  —  A  l'arriv£e  du  degel  au  printemps, 
ou  lorsqu'il  tombe  une  pluie  tres-forte  et  tres-persistante ,  le  pi- 
queur doit  prendre  les  mesures  pour  combattre  rapidement  1'in- 
fluence  nuisible  des  agents  atmospheriques  sur  la  voie ,  les  ponts, 
tranches,  remblais,  etc.,  et  pour  preVenir  toute  interruption  de 
service  qui  pourrait  en  &re  la  consequence. 

Abt.  7.  —  Suite  du  precedent. 

Le  piqueur  doit  s'attacher  d'une  maniere  toute  particuhere  a 
faire  disparattre ,  sans  retard ,  tous  les  obstacles  qui  pourraient 
entraver  la  libre  circulation  des  convois ,  et  ne  doit  craindre  ni 
peine  ni  fatigue ,  soit  le  jour  soit  la  nuit ,  pour  atteindre  ce  but.  — 
Ce  qui  precede  s'applique  sp^cialement  a  l'enlevement  de  la  neige, 
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—  Le  piqueur  doit  prendre  toutes  ses  mesures  afln  de  pouvoir, 
s'il  vient  a  tomber  de  la  neige  en  abondance,  lever  dans  les  villa- 
ges  voisins  toutes  les  equipes  d'ouvriers  necessaires  pour  debar- 
rasser  la  voie.  -  Pour  cela ,  ii  doit  faire  avec  ces  ouvriers  toutes 
ses  conventions  a  l'avance ,  afin  qu'ils  puissent ,  dans  le  cas  de  n& 
cessite ,  accourir  au  premier  appel.  -  Dans  le  cas  ou  un  convoi 
en  marche  eprouverait  un  accident  ou  serait  arrSte  par  un  obsta- 
cle, il  doit  aussit6t,  la  nuit  comme  le  jour,  lui  porter  secours 
avec  tout  son  monde,  et  se  mettre  a  la  disposition  du  chef  du 
train  ou  des  employes  sup&ieurs  de  l'exploitation  qui  peuvent  se 
trouver  sur  les  lieux;  -  il  doit  veiller  a  ce  que  les  gardes-ligne 
transmettent  le  plus  promptement  possible  les  signaux  necessaires. 

Abt.  8.  —  Suite  du  prtcident. 

Les  reparations  ordinaires  sont  faites  par  le  piqueur  conforme- 
ment  aux  ordres  g^neraux  de  Ting^nieur  de  section,  et  sans  qu'il 
soit  oblige  de  prendre  des  instructions  sp&iales  pour  chaque  cas 
particulier;  si  des  reparations  extraordinaires  lui  paraissent  ne- 
cessaires, il  doit  en  donner  avis  a  son  chef  et  demander  des  or- 
dres ;  toutefois ,  en  cas  d'urgence ,  il  doit  prendre  toutes  les  mesu- 
res necessaires  sous  sa  propre  responsabilite ,  et  en  rearer  dans  le 
plus  bref  deiai  a  son  superieur. 

Dans  le  cas  ou  des  travaux  de  reparation  important*  sont  en 
cours  d'execution  sur  une  partie  de  sa  section,  le  piqueur  doit, 
autant  que  possible  et  surtout  pendant  le  passage  des  trains,  ne 
pas  quitter  la  place ,  et  veiller  lui-meme  a  ce  que  tous  les  signaux 
d'arrSt  ou  de  ralentissement  pour  les  trains  soient  faits  convena- 
blement.  —II  propose  a  l'ing&iieur  de  section  les  mesures  qui  lui 
paraissent  les  meilleures  pour  reparer  les  degradations  eprouvees 
par  le  chemin. 

Art.  9.  —  Domaine. 

Le  piqueur  recoit  de  Tingenieur  de  section  un  etat  des  terrains 
ou  autres  proprietes  qui  dependent  du  chemin  de  fer  dans  l'eten- 
due  de  sa  section ;  il  veille  ou  fait  veiller  par  ses  subordonnes  a  ce 
que  ces  proprietes  ne  soient  pas  endommagees ,  usurpees  ou  vo- 
lees;  il  en  surveille  l'usage  ou  la  jouissance.  —  II  surveille  Fexe 
cution  des  baux  concedes  par  l'administration  du  chemin  de  fer  et 
Texecution  des  conventions  qu'elle  a  faites  avec  les  proprietaires 
des  terrains  voisins. 


Digitized  by  VjOOQIC 


ENTRETJEN  ET  SURVEILLANCE.  387 

Abt.  10.  —  (htiils  et  maUriaux. 
Le  piqueur  rec/>it  tous  les  outils  et  materiaux  n£cesaires  pour 
l'entretien  et  les  reparations  de  sa  section ;  il  doit  en  tenir  un  in- 
ventaire  exact  suivant  la  forraule  qui  lui  est  donn£e  a  cet  effet,  et 
tenir  note  des  consoraraations  et  des  reparations  ou  modifications 
faites  aux  outils.  —  11  doit  donner  avis  a  son  supeYieur  de  T6pui- 
sement  de  ses  reserves,  ope>er  la  remise  des  outils  hors  de  service, 
et  faire  faire  toutes  les  reparations  n&essaires;  il  adresse  chaque 
semaine  a  Fingenieur  de  section  un  rapport  sur  la  situation  deson 
dlpot  d'outils  et  de  matieres. 

Art.  41.  —  Objets  trouv6s. 

Tous  les  objets  trouvls  sur  la  voie  sont  remis  par  le  piqueur  au 
chef  de  la  station  la  plus  voisine  avec  une  note  6crite. 
Art.  12.  —  Mesures'de  surete. 

Pour  l'exercice  de  la  surveillance  de  police ,  sur  le  chemin  de 
fer,  le  piqueur  se  conformera  aux  instructions  generates  etau 
riglement  de  police. 

Quand  une  circonstance  extraordinaire  empgchera  la  transmis- 
sion reguliere  des  signaux ,  le  piqueur  prendra  toutes  les  mesures 
necessaires  pour  y  supplier,  par  exemple,  en  les  faisant  transmettre 
de  vive  voix  d'un  garde-ligne  a  l'autre ,  ou  en  expldiant  au  besoin 
un  courrier  a  cheval. 

Abt.  13.  —  Suite. 

Pour  ce  qui  concerne  les  mesures  de  precaution  contre  Pincen- 
die ,  le  piqueur  doit  tenir  la  main  a  ce  que  les  gardes-Iigne ,  con- 
formement  a  leurs  instructions  sp&riales,  examinent,  apres  le 
passage  de  chaque  train,  s'il  n'est  pas  tomb£  des  debris  de  ma- 
tieres enflamm^es ,  particulierement  dans  les  for&s  et  aux  alen- 
tours  des  constructions ;  —  il  doit  s'assurer  si  les  gardes-lignes , 
places  dans  le  voisinage  des  ponts ,  les  visitent  apres  le  passage  de  , 
chaque  train  et  portent  avec  eux  leur  arrosoir  pour  &eindre  les 
charbons  tomb6s  de  la  grille.  —  Le  piqueur  doit ,  en  outre ,  veil- 
ler  a  ce  que ,  en  conformity  du  reglement  de  police,  il  ne  soit  £ta- 
bli ,  a  moins  de  9m,34  du  bord  du  chemin,  aucun  depot  de  matieres 
combustibles  telles  que  ble*  en  gerbes,  paille,  foin,  tourbe,  lin,  etc., 
soit  sur  la  voie  publique ,  soit  sur  les  propri£t£s  privies ;  sa  sur- 
veillance doit  porter  egalement  sur  tous  les  Mtiments  qui  sont 
situ£s  a  moins  de  46m,72  du  chemin ,  et  qu'il  est  defendu  de 
couvrir  en  paille,  enroseaux  ou  en  bardeaux. 
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Abt.  44.—  Service  de  nuit. 
Le  piqueur  dresse  la  liste  des  gardes-ligne  et  ouvriers  auxi- 
liaires  commandos  pour  le  service  de  nuit ,  et  remet  toutes  les  se- 
maines  a  ring£nieur  de  section  les  noms  des  gardiens  de  nuit;  il 
doit  contrfller,  aussi  souvent  que  possible ,  le  service  des  rondes 
nocturnes ,  et  consigner  la  date  et  les  circonstances  de  chacune  de 
ces  inspections  sur  son  journal. 

Abt.  45.  —  Journal. 

Le  piqueur  doit  consigner  sur  son  carnet  tous  les  details  de  son 
service  :  reception,  livraisonou  emploi  de  matlriaux,  reparations, 
changements  dans  le  service  des  ouvriers  et  dans  la  duree  de  leur 
travail ,  degradations  du  chemin  ou  de  ses  dependances ,  accidents, 
contraventions  aux  reglements  de  police,  etc.,  etc.;  il  doit  tenir 
ce  registre  constamment  aii  courant  et  toe  pr£t  a  le  produire  a 
toute  requisition.  —  Toutes  les  fois  que  son  sup&ieur  passe  une 
revue  de  sa  section,  il  doit  raettre  sous  ses  yeux  son  journal  et  le 
faire  signer. 

Abt.  16.  —  Rapports. 

Toutes  les  semaines,  ou  a  tout  autre  intervalle  qui  serait  fix£, 
le  piqueur  adresse  a  Ping&iieur  de  section  l'etat  de  paye  des  ou- 
vriers sous  ses  ordres ,  dresse*  suivant  une  f ormule  speciale ;  —  il 
lui  fait  en  m£me  temps  un  rapport  ecrit  ou  verbal  sur  les  travaux 
executes  ou  a  exlcuter  par  les  gardes  ou  les  ouvriers  auxiliaries , 
et  sur  tous  les  e\enements  de  la  semaine;  son  journal  lui  fournit 
les  matenaux  necessaires  pour  la  redaction  de  ce  rapport.  —  II 
fournit  a  l'ing&iieur  de  section  tous  les  renseignements,  notes,  etc., 
necessaires  pour  la  preparation  des  projets. 

Abt.  17.  —  Suite  du  precedent. 

En  cas  d'urgence ,  s'il  £tait  necessaire  de  s'Scarter  des  prescrip- 
tions et  des  regies  generates,  il  ne  doit  le  faire  que  provisoirement, 
et  dans  tous  les  cas  en  donner  avis  imm6diat  a  l'ingenieur  de  sec- 
tion. 

Abt.  48.  —  Punitions. 

Le  piqueur  signale  a  l'ingenieur  de  section  les  fautes  des  gar- 
des-ligne contre  le  service,  afin  qu'il  prononce  les  punitions 
qu'elles  entrainent.  Le  piqueur  n'a  le  droit  de  punir,  par  une 
amende  qui  ne  peut  pas  dlpasser  une  journee  de  salaire,  que  les 
gardes  et  ouvriers  auxiliaires,  pour  de  petites  fautes  ou  negligen- 
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oes ;  il  doit  en  rtttrer  imm&liatement  h  Fing&rieur  de  section ,  au- 
pres  duquel  les  ouvriers  punis  ont  le  droit  de  reoours. 

En  cas  de  faute  tres-grave ,  le  piqueur  a  le  droit  de  suspendre  a 
Tinstant  m£me  de  leur  service  les  gardes-ligne ,  gardes-auxiliai- 
res  et  ouvriers ,  a  la  condition  d'en  rtferer  immldiatement  k  l'in- 
g£nieur  de  section ;  qui  prononce  la  peine  definitive. 

Instructions  pour  les  gardes-ligne  des  chemins  de  fer  de         R&glement 

Hannovre.  _ides.« 

gardes-ligne. 

Art.  Ier.  —  Hiirarchie. 

Les  sup&ieurs  du  garde-ligne  sont : 

l°Le  piqueur; 

2°  Le  chef  ou  inspecteur  de  station ; 

3°  L'ing6nieur  de  section ; 

4°  Les  employes  sup&rieurs  de  l'exploitation ; 

5°  Les  membres  de  la  direction  royale  des  chemins  de  fer. 

Art.  2.  —  Temps  du  travail. 

Le  temps  du  travail  pour  le  jour  et  la  nuit  est  fixl  par  les  sup£- 
rieurs  du  garde.  —  Le  garde  ne  doit  jamais  quitter  son  poste  ou 
son  travail  sans  permission  ;  et  dans  le  cas  ou  il  a  obtenu  cette 
permission,  il  doit  prlvenir  le  piqueur  de  son  depart  et  de  son  re- 
tour.  — -  Le  garde-ligne  doit  s6  conformer  a  tous  les  ordres  de  ses 
chefs ,  soit  pour  le  service ,  soit  pour  1  Wcutioo  de  travaux  ex- 
traordinaires  non  prlvus  par  la  prlsente  instruction. 

Les  gardes-lignes  doivent ,  au  besoin ,  se  prater  secours  mutuel- 
lement  et  veoir  en  aide  aux  m&aniciens ,  chefs  de  trains  et  con- 
ducteurs. 

Art.  3.  —  Entretien  et  police  du  chemin. 

Le  devoir  du  garde-ligne  est  de  visiter  avec  soin  la  section  qui 
lui  est  confiee,  et  de  veiller  a  ce  qu'elle  soit  toujours  entreteoueen 
bon  6tat. 

Le  garde-ligne  doit  extorter  tous  les  travaux  qui  lui  sont  indi- 
qu6s  par  son  chef;  dans  le  cas  ou  il  ne  peut  pas  y  sufflre  a  lui  seul, 
il  doit  le  faire  savoir  a  ce  dernier.  —  Ces  avis  sont  adressls  au 
chef  le  plus  voisin ,  et  transmis  de  proche  en  proche  paries  gardes- 
ligne. 

Les  gardes-lignes  recevront  en  t£te  de  la  pr&ente  instruction 
les  instructions  glnlrales  de  service. 
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Abt.  4.  —  Surveillance  du  chimin  defer. 

Le  garde-ligne  doit  Gxer  aussi  bien  son  attention  sur  les  terras- 
sements  et  travaux  d'art  que  sur  la  voie  de  fer  proprement  dite.  — 
II  doit  examiner  soigneusement  le  sol  de  la  voie ,  les  talus ,  les 
ram  pes,  les  fosse's,  les  ponts,  passages  de  niveau,  guerites  et 
ma i sons  de  gardes ,  les  poteaux ,  bornes  et  piquets  ,  les  canaux 
d'ecoulement ,  les  barrieres  et  affiches ,  les  changements  de  voie , 
les  plantations.  —  II  doit  veiller  avec  un  soin  particulier  a  la  re- 
gularity de  la  pose  des  traverses  et  au  bon  £tat  des  rails  et  des 
moyens  d'attache. 

Pour  les  traverses ,  il  doit  s'assurer  si  el  les  ne  se  sont  pas  en- 
foncees  dans  la  forme ,  ou  ecartles  les  unes  des  autres ,  si  elles  nei 
sont  pas  detruites  par  la  pourriture. 

Pour  les  rails ,  il  doit  examiner  s'ils  ne  sont  pas  d£plac£s ,  faus- 
s6s  ou  brises,  s'ils  ont  l'ecartement  convenable  aux  joints  ,  et  s'ils 
sont  solidement  maintenus  dans  les  coussinets ;  si  les  crampons 
qui  les  fixent  sur  les  traverses  ne  sont  pas  arraches  ou  n'ont  pas 
la  tfite  bris6e.  —  Cet  examen  doit  6tre  renouvele'  avec  le  plus  grand 
soin ,  apres  le  passage  de  cbaque  train. 

Abt.  5.  —  Petites  reparations. 

Le  garde-ligne  doit  extorter  immldiatement  les  petites  repara- 
tions qu'il  peut  faire  de  suite ,  et  sans  aide ,  avec  les  outils  qui  lui 
sont  ddivres  dans  ce  but  et  qu'il  doit  toujours ,  autant  que  possi- 
ble, porter  avec  lui;  il  doit,  par  exemple,  s'occuper  seul  de  l'as- 
sechement  de  la  forme ,  du  comblement  des  rigoles  formees  par  la 
pluie ,  du  curage  des  fosses ,'  etc. 

Lorsqu'il  tombe  de  la  neige ,  il  doit  faire  tous  ses  efforts  pour 
maintenir.libres,  aussi  longtemps  qu'il  le  peut,  les  rails  et  la  voie. 

Au  degel ,  il  doit  rejeter  la  neige  dans  les  fosses ,  et  nettoyer 
avec  soin  tous  les  canaux  d'ecoulement. 

II  est  tenu  sp6cialement  d'entretenir  toujours  propres  la  voie  et 
les  rails ,  et  plus  particulieremeut  dans  les  tranches,  aux  change- 
ments de  voie  et  passages  de  niveau ;  il  doit  veiller  strictement  a 
ce  qu'il  ne  reste  sur  la  voie  ou  sur  les  rails ,  au  moment  du  passage 
des  trains ,  ni  bois ,  ni  outils ,  ni  v&ements ,  rien,  en  un  mot,  qui 
puisse  compromettre  la  stiret£  de  la  circulation.  —  Si  Ton  execute 
des  travaux  sur  le  chemin ,  on  doit  les  interrompre  assez  long- 
temps  a  Tavance  pour  faire  disparaitre  tous  les  obstacles. 
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Abt.  6.  —  Grandes  reparations. 

Si  le  chemin  eprouve  des  degradations  telles  que  le  garde-ligne 
ne  puisse  pas  y  remldier  seul,  il  doit  aussitot  en  donner  avis  au 
piqueur.  Si  ces  degradations  soiit  de  nature  telle ,  qu'avant  leur 
reparation  il  soit  impossible  de  faire  passer  un  train ,  ou  bien  s'il 
est  necessaire  qu'il  ne  passe  que  lentement  et  avec  precaution ,  le 
garde-ligne  fera  au  m£canicien  tous  les  signaux  necessaires. 

Abt.  7.  —  Position  des  aiguilles  des  changements  de  voie. 

Le  garde-ligne  qui  est  charge"  de  surveiller  dans  son  cantonne- 
ment  un  changement  de  voie ,  dont  la  fausse  manoeuvre  mettrait 
tout  un  train  dans  le  plus  grand  danger,  est  tenu  particuliere- 
ment : 

1°  De  verifier  s'il  est  en  bon  &at  et  peut  se  raanceuvrer  avec  fa- 
cility ,  et  si  toutes  les  parties  en  sont  convenablement  lubriGees ; 

2°  De  veiller  a  ce  qu'avant  Farriv^e  dechaque  convoi  les  aiguilles 
soient  exactement  plac&s. 

La  moindre  negligence  a  cet  e*gard  serait  punie  du  renvoi  im- 
m£diat. 

Art.  8.  —  Stationnement  des  trains. 

Les  convois  ne  doivent  pas  s'arr&er  sur  les  passages  de  niveau. 
—  Si  le  cas  se  pr&entait,  le  garde-ligne  doit  en  faire  Pobservation 
aux  mecaniciens,  cbefs  de  trains  ou  conducteurs,  et  si  ses  avertis- 
senients  ne  sont  pas  pris  en  consideration ,  en  donner  avis  au  pi- 
queur. 

Abt.  9.  —  Circulation  des  trains,  signaux. 

Ind6pendamment  de  la  surveillance  de  la  section  qui  lui  est  con- 
liee ,  le  garde-ligne  a  d'autres  fonctions  speciales  a  remplir ;  il  est 
charge  d'observer  le  train  lorsqu'il  passe  devant  lui ,  de  faire  tous 
les  signaux  necessaijes  aux  mecaniciens ,  aux  conducteurs  ou  aux 
autres  gardes-ligne ;  d'ouvrir  et  de  fermer  les  barrieres  des  pas- 
sages de  niveau. 

Les  signaux  sont  dlcrits  dans  un  livret  de  signaux  dont  cha- 
que  garde-ligne  doit  toujours  porter  un  exemplaire  avec  lui ,  et 
dont  il  doit  poss£der  la  connaissance  a  fond. 

Art.  10.  —  Visite  de  la  voieavant  le  depart  des  trains 
et  signaux. 

Pour  cette  partie  du  service,  les  devoirs  du  garde-ligne  sont  les 
suivants  : 
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Au  point  du  jour  et  avant  le  commencement  du  service,  legarde- 
ligne  visite  sa  section,  et  sa  visite  doit  fore  terminer  assez  tot  pour 
qu'il  puisse  en  signaler  le  resultat  une  demi-heure  au  moins  avant 
le  depart  du  premier  train.  —  11  fait  alors  les  signaux  indiqu& 
par  son  livret,  suivant  les  circonstances  qu'il  a  observees  (1). 

Si  tout  est  en  ordre,  il  fait  le  signal  n°  1  : 

La  voie  est  en  bon  etat. 

S'il  trouve  que  surcertaines  parties  du  chemin,  des  reparations 
n^cessaires  exigent  que  Ton  marche  lentement ,  il  fait  le  signal 
n°4: 

Le  train  doit  marcher  lentement. 

S'il  y  a  un  obstacle  qui  rende  le  passage  du  convoi  impossible 
ou  dangereux,  il  fait  le  signal  n°  5 : 

Le  train  doit  s'arrMer. 

Les  gardes-lignes  qui ,  par  exception ,  n'ont  pas  de  telegraphes 
sur  leur  section,  vont,  dans  la  direction  contraire  a  celle  que  suit 
le  train  en  partance,  signaler  au  garde-t£legraphe  le  plus  proclie, 
ce  qu'ils  ont  observe  et  font  faire  par  le  telegraphe  le  signal  con- 
venable. 

Si  le  mecanicien  n'oblit  pas  au  signal  de  ralentissement  ou 
d'arr£t,  le  garde-ligne  doit  faire  son  rapport  au  piqueur. 

Dans  le  cas  ou  le  signal  n°  2  ,  le  train  est  parti  de  Hannovre,** 
croiserait  avec  le  signal  n°  3  :  le  train  est  parti  pour  Hannovre, 
venantde  l'extr£mite  opposeedu  chemin,  sur  un  point  quelconque 
de  la  ligne,  le  garde-ligne,  qui  recevrait  a  lafois  les  deux  signaux, 
doit  transmettre  le  signal  n°  2  qui  prime  le  signal  n°  3  et  le  fait 
r&rograder  jusqu'a  son  point  de  depart.  —  Le  train  en  partance 
pour  Hannovre  s'arr&e  ou  retrograde,  et  le  garde-ligne  qui  a  recu 
le  double  signal  fait  arrgter  le  train  arrivant  de  Hannovre  pour  le 
prevenir  de  ce  qui  s'est  passe\ 

Art.  11.; —  Depart  d'un  train. 
Des  qu'un  train  quitte  la  station ,  le  garde-ligne  le  plus  voisifl 
fait  manoeuvrer  son  telegraphe  pour  indiquer  le  sens  de  sa  mar- 
che ,  et  le  mime  signal  est  r£p&e  de  proche  en  proche  jusqu'a  la 
station  suivante. 

(1)  Sur  le  chemin  de  fer  de  Hannovre,  comme  dans  la  plupart  des 
autre*  chemins  de  rAllemagne,  les  signaux  se  font  au  moyen  d'appa- 
reils  lelegraphiques  fixes,  qui  seront  decrits  plus  loin ,  et  Texploitation 
a  lieu  sur  une  voie. 
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Chacun  des  gardes-lignesqui  setrouve  charge  de  la  surveillance 
de  plusieurs  passages  de  niveau ,  aussitot  que  le  signal  arrive , 
ferme  des  deux  cdtls  les  barrieres ,  except^  celle  aupres  de  la- 
quelle  il  doit  se  tenir  au  moment  du  passage  du  train.  —  La  fer- 
meture  de  ce  passage  de  niveau  peut  6tre  difftree  jusqu'au  mo- 
ment ou  le  train  est  en  vue,  ou  bien  est  signale"  par  le  garde-ligne 
precedent.  A  ce  moment  le  garde  doit  fermer  les  barrieres  et  ne 
plus  laisser  traverser  personne. 

Le  passage  des  bestiaux  n'est  plus  permis ,  cinq  minutes  avant 
Fheure  fix£e  pour  le  passage  du  train. 

Dans  le  cas  ou  la  disposition  du  terrain  ne  permettrait  pas  a  un 
garde-barriere  d'apercevoir  le  train  de  loin ,  le  garde  qui  le  pre- 
cede immldiatement  doit  lui  transmettre  un  signal  facile  a  recon- 
nattre  le  jour  et  la  nuit,  pour  lui  annoncer  que  le  train  s'approche 
et  qu'il  faut  fermer  les  barrieres.  —  Lorsqu'il  y  aura  lieu  de  faire 
ces  signaux  exceptionnels ,  les  gardes-ligne  recevront  des  instruc- 
tions particulieres. 

Cinq  minutes  au  moins  avant  1' instant  ou  le  train  doit  partir  de 
la  station ,  le  garde-ligne  doit  tare  rendu  au  poste  qui  lui  est  assi- 
gn^ et  attendre  le  train. 

Tout  garde  propose*  k  la  surveillance  d'un  passage  de  niveau 
doit  veiller  k  ce  que  les  personnes  qui  le  traversent ,  surtout  si  elles 
conduisent  des  voitures  ou  des  bestiaux,  ne  s'arrltent  dans  aucun 
cas  sur  la  voie ;  lorsque  les  barrieres  sont  ferrates ,  il  doit  les  main- 
tenir  a  une  distance  sufOsante  pour  que  les  animaux  ne  soient  pas 
effrayes  par  le  bruit. 

Abt.  12.  —  Passage  des  trains. 

Pendant  le  passage  d'un  train,  le  garde-ligne  doit  examiner  son 
action  sur  la  voie ,  et  par  consequent  ne  pas  jeter  seulement  les 
yeux  sur  les  voitures ,  mais  encore  sur  les  rails  et  sur  les  tra- 
verses. 

S'il  n'apercoit  rien  qui  m6rite  d'ltre  signale* ,  il  conserve  le  si- 
gnal de  marche  au  tel^graphe ;  dans  le  cas  contraire,  il  fait  subi- 
tenient  le  signal  de  halte  et  se  met  en  communication  avec  le  train, 
que  les  conducteurs  ont  fait  arrlter. 

Si  un  garde,  au  moment  du  passage  du  train,  ne  se  trouvait  pas 
h  portee  de  son  telegraphe ,  et  cependant  avait  h  donner  le  signal 
d'arrlt ,  il  ferait  tourner  rapidement,  en  rond ,  autour  de  sa  t£te, 
sa  casquette ,  son  mouchoir  ou  un  outil  de  travail.  —  Le  mime 
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signal  doit  6tre  employe*  par  tout  garde  qui  n'a  pas  de  tel^graphe 
dans  sa  section,  s'il  remarque  quelque  partie  du  train  en  mauvais 
£tat,  necessitant  un  prompt  arrgt. 

Des  que  le  dernier  wagon  est  passl ,  le  garde  doit  se  mettre  au 
milieu  de  la  voie  et  remarquer  si  le  conducteur  place  sur  la  der- 
niere  voiture  n'agite  pas  en  cercle  son  drapeau  (ou  sa  1  ant  erne 
pendant  la  nuit),  signal  qui  annonce  que  le  garde  doit  immediate- 
ment  faire  une  visite  minutieuse  de  la  section  que  le  train  vient  de 
parcourir  et  sur  laquelle  il  a  rencontre'  un  obstable. 

Abt.  13. '—  Train  succidant  dun  autre. 
Lorsqu'un  convoi  est  suivi  a  peu  d'intervalle  par  un  autre  con- 
voi,  il  porte  sur  sa  derniere  voiture ,  pendant  le  jour ,  un  drapeau 
rouge ,  pendant  la  nuit  deux  lanternes  rouges  ;  le  garde-ligne  at- 
tend le  second  train,  et  procede  exactement  de  la  mime  maniere. 

Art.  14.  —  Fermeture  des  barriires  entre  deux  trains 
consecutifs. 
Dans  le  cas  ou  deux  trains  se  suivent ,  il  est  de  regie  de  ne  pas 
ouvrir  les  barrieres ;  cependant  si  le  second  train  n'est  pas  encore 
en  vue ,  et  si  les  personnes  qui  attendent  paraissent  en  etat  de 
passer  rapidement  ( ce  qui ,  par  exemple ,  ne  serait  pas  possible  si 
elles  conduisaient  un  troupeau  de  bestiaux  ou  une  voiture  pesam- 
ment  chargee ),  le  garde  peut  prendre  sur  lui  de  les  ouvrir;  mais 
des  que  le  train  est  en  vue  ou  signal^ ,  elles  doivent  toe  rigou- 
reusement  ferm&s. 

Abt.  15.  —  Service  du  garde-ligne  aprts  le  passage  des  trains. 

Lorsque  le  convoi  ou  les  convois ,  s'il  y  en  a  plusieurs  qui  se 
succedent ,  sont  passes ,  le  gardien  ouvre  les  barri&res  et  rend  le 
passage  de  niveau  a  la  circulation  publique.  —  II  visite  ensuite  avec 
soin  toute  sa  section,  et  fait  toutes  les  petites  reparations  qui  sont 
necessalres. 

Abt.  16.  —  Pricautions  contre  le  danger  du  feu. 

Pendant  le  passage  du  convoi ,  le  garde  examine  attentivement 
s'il  ne  s'lchappe  pas  des  flammeches  ou  des  fragments  de  combus- 
tible embrase* ,  par  la  cheminle  ou  par  le  cendrier. 

S'il  remarque  qu'une  flammeche  s'est  6chapp6e,  il  regarde  ou 
elle  tombe ,  et  la  recherche  pour  T&eindre  et  voir  si  elle  n'a  pas 
dlveloppl  un  commencement  d'incendie. 

Apres  le  passage  d'une  machine ,  le  garde  doit  fixer  speciale- 
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ment  son  attention  sur  les  Mtiments  pour  lesquels  un  incendie 
serait  a  craindre,  —  et  au  moindre  indice  en  pre>enir  les  habitants 
et  les  appeler  a  son  aide  pour  combattre  le  danger.  —  Les  gardes 
places  dans  le  voisinage  des  ponts  doivent  en  faire  la  visite  aussi- 
t6t  apres  le  passage  de  la  machine  et  Iteindreles  charbons  ou  flam- 
raeches  qu'ils  pourraient  y  trouver. 

Les  aides  adjoints  aux  gardes-ligne  dans  les  cas  ou  la  circulation 
devient  tres- active ,  doivent  concourir  avec  zele  a  cette  partie  du 
service  destinee  a  pre>enir  les  incendies. 

Les  garde-ligne  et  leurs  aides  doivent ,  du  reste ,  aux  termes  du 
reglement  de  police ,  veiller  a  ce  qu'aucun  d£pot  de  matieres  com- 
bustibles, telles  que  ble  en  gerbes,  paille,  foin,  lin,  tourbe,  etc.,  rie 
soit  etabli,  soit  sur  les  chemins ,  soit  sur  les  propri&es  privees ,  a 
moins  de  9  m.  34  c.  du  bord  du  chemin  de  fer. 

Toute  contravention  de  ce  genre  doit  toe  immldiatement  de- 
noncfo  a  rautorite"  locale.  , 

Abt.  17.  —  Demande  de  secours. 

Lorsqu'une  machine  locomotive  reste  en  route  et  ne  peut  pas 
continuer  sa  marche  sans  renfort,  le  garde-ligne,  sur  la  requisition 
du  chef  du  train,  fait  le  signal  de  secours,  qui  est  transmis  vers  la 
station  d'ou  le  pilote  doit  parfir ,  apres  que  les  gardes  situ£s  sur 
I'autre  direction  ont  et£  prevenus  de  ne  pas  renter  le  signal. 

Des  que  la  machine  de  secours  se  met  en  marche,  les  t&egraphes 
font  les  m€mes  signaux  que  pour  le  depart  d'un  convoi. 

Dans  le  cas  d'accident  grave ,  tout  garde  qui  en  est  averti  doit 
diriger  sur  le  lieu  de  l'accident  tous  les  ouvriers  qu'il  a  sous  la 
main. 

Abt.  18.  —  Depart  ajourni. 

Dans  le  cas  ou  un  train  ne  peut  pas  partir  de  la  gare  a  l'heure 
fix£e  a  Favance  et  ou  son  depart  est  remis  a  un  autre  instant,  le 
garde  voisin  de  la  station ,  sur  la  requisition  du  chef  ou  de  l'in- 
specteur,  transmet  un  signal  particulier  qui  faitconnaltre  sur  toute 
la  ligne  la  suppression  de  ce  depart. 

Abt.  19.  — Importance  relative  des  diverses  fonctions  des 
gardes-ligne. 

Les  devoirs  imposes  aux  gardes-ligne  par  les  art.  7,  11  a  14  et 
16 ,  ainsi  que  la  transmission  des  signaux ,  doivent  passer,  en  cas 
d' incompatibility, avant  toute  autre  occupation.  —  Des  qu'un  garde 
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a  fait  un  signal ,  il  doit  s'assurer  s'il  a  bien  reproduit  celui  qui  lui 
6tait  transmis  et  s'il  est  bien  reproduit  par  le  garde  qui  le  suit; 
toute  erreur  doit  £tre  promptement  rlparle. 

Abt.  20.  —  Les  gardes  doivent  toujours  avoir  une  montre  et  un 
exemplaire  des  instructions ,  etc. 

Tout  garde  doit ,  afin  de  pouvoir  accomplir  ponctuellement  ses 
devoirs,  et  connattre  exactement  l'heure  du  passage  des  trains, 
porter  toujours  sur  lui  une  montre  marchant  bien  et  reglee  sur 
1  horloge  de  la  gare. 

II  doit  en  outre  avoir  un  exemplaire  du  tableau  des  heures  de 
depart  et  d'arriv^e,  un  exemplaire  de  la  pr6sente  instruction  et  du 
livret  des  signaux;  chaque  contravention  sera  punie  d'une 
amende. 

La  marche  des  montres  est  vlrifiee  et  reglee  journellement  par 
le  piqueur. 

Abt.  21.  —  Surveillance  des  matiriaux  et  conservation  des 
outils. 

Le  garde-ligne  est  charge"  de  la  garde  des  materiaux  deposes  sur 
sa  section ;  il  surveille  leur  emploi  et  en  rend  compte  au  piqueur. 

Le  garde-ligne  doit  se  servir  avec  precaution  des  outils  qui  lui 
sont  confies ,  les  conserver  avec  soin ,  et  faire  connattre  imme- 
diatement  au  piqueur  toutes  les  degradations  qu'ils  pourraieot 
Iprouver. 

Abt.  22.  —  Surveillance  de  nuit. 

Chaque  garde-ligne  est  oblige"  de  surveiller,  pendant  une  nuit 
sur  trois ,  une  portion  du  chemin  de  fer.  —  Le  piqueur  designe 
l'ordre  de  service  et  l'&endue  de  la  section. 

Abt.  23.  —  Ob  jets  trouves  sur  la  voie. 

Le  garde-ligne  doit  remettre  le  jour  mime ,  au  piqueur ,  les  ob- 
jets  trouvls  sur  la  voie. 

Abt.  24.-—  Trains  extraordinaire^. 
Tous  les  details  de  service  relatifs  au  mouvement  des  trains  H- 
guliers  sontapplicables  aux  machines  circulant  en  dehors  de  l'iu- 
n&aire  fix£  par  le  tableau  du  mouvement,  par  exemple  aux  trains 
exp£di6s  pour  le  service  de  la  voie. 
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I>es  instructions  qui  viennent  d'etre  reproduces 
sont  simples  et  embrassent  tous  les  details  du  ser- 
vice d'entretien  et  de  surveillance  de  la  voie;  il  est 
d'autant  plus  utile  que  les  agents  auxquels  on  les  a 
destinees  en  aient  constamment  un  exemplaire  im- 
prime,  qu'ils  sont  plus  isolls  que  les  autres  des  chefs 
de  tout  degr6,  qui  peuvent  former,  par  des  recom- 
ntandations  verbales  sans  cesse  r6pet6es,  les  em- 
ployes proposes  aux  services  des  gares,  des  trains, 
ou  des  machines.  Toutes  les  dispositions  n£cessaires 
sont  pr£vues  pour  que  l'eloignement  des  ing£nieurs 
et  autres  chefs  de  service,  qui  resident  n£cessaire- 
ment  aupres  des  stations  principales  et  qui  ne  peu- 
vent circuler  sur  la  ligne  que  rapidement  et  k  des 
intervalles  plus  ou  moins  ecartes,  ne  soit  pas  un 
obstacle  a  l'ex6cution  des  Iravanx  d'urgence. 

Les  signaux  employes  sur  la  pi u part  des  chemins  signaui. 
de  fer  allemands  ont  un  caractere  tout  particulier; 
ils  se  font  au  moyen  d'appareils  tel£graphiques  fonc- 
tionnant  le  jour  et  la  nuit.  Ils  sont,  du  reste,  d'une 
assez  grande  complication,  et  leur  usage  ne  peut 
etre  utile  que  pour  les  chemins  a  une  voie. 

Les  chemins  de  fer  anciennement  6tablis  ou  voi- 
sins  de  la  Belgique  ont  des  signaux  semblables  k 
ceux  qu'on  emploie  sur  les  chemins  de  fer  de  ce 
pays,  en  France,  et  en  Angleterre.  Cependant,  il 
y  a  partout  une  tendance  marquee  vers  l'adoption 
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des  t^legraphes.  En  suivant  Titin£raire  que j'ai  trace, 
on  voit  le  systeme  de  signaux  se  modifier  peu  a  peu 
et  passer  au  systeme  tel6graphique ,  qui  regne  ex- 
clusivement  dans  l'Allemagne  du  centre  et  du  nord. 
Dans  le  duch6  de  Bade ,  sur  les  chemins  de  fer  de 
Baviere,  les  signaux  se  font  exclusivement  au  moyen 
de  drapeaux  ou  de  lanternes  pendant  la  nuit. 

Chemin  ^a  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Munich  a 
^dAu«sbourff  Augsbourg  avait  adopts  tin  systeme  assez  compli- 
que,  qu'il  ne.  sera  pas  cependant  sans  interet  de 
faire  connaitre,  parce  qu'on  y  trouve  les  germesde 
quelques  dispositions  dont  l'application  pourrait 
avoir  de  1'utilite,  surtout  pour  l'exploitation  d'un 
chemin  de  fer  a  une  seule  voie.  Je  donnerai  pour 
cela  un  extrait  du  livret  des  signaux. 


Extrait  Attention.  —  Ce  signal  sert  a  annoncer  le  depart  d'un  train  sur 

du  livret.  toute  ja  station  qu'il  va  parcourir,  entre  les  deux  gares  d'eWitement; 
le  jour  le  garde-ligne  agite  un  petit  drapeau  de  gauche  a  droite, 
au-dessus  de  sa  tSte,  et  la  nuit  tourne  une  lanterne  du  cote  oppose 
a  celui  d'ou  vient  le  train;  en  meme  temps  ildonne  plusieurs  coups 
de  cornet  a  des  intervalles  irreguliers. 

Tout  est  en  ordre.  —  A  Fapproche  du  convoi  pendant  le  jour,  le 
garde-ligne  fait  face  a  la  voie  et  allonge  le  bras  dans  le  sens  de  la 
marche ;  la  nuit  il  pr&ente  de  loin  une  lanterne  rouge  au  nieca- 
nicien. 

Le  convoi  doit  ralentir  sa  marche.— Le  garde  planteun  grand 
drapeau  rouge  sur  Taccotement  pendant  le  jour ,  et  la  nuit  agite 
sa  lanterne  rouge  en  travers  de  la  voie.  Lorsqu'il  fait  un  brouil- 
lard  epais,  il  appuie  ce  signal  d'un  coup  de  cornet  prolonge. 
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Le  convoi  doit  s'arrtter.  —  Le  jour,  un  drapeau  noir  est  plants 
au  point  ou  la  voie  est  impraticable ,  et  le  garde-ligne  qui  pr&gde 
imm^diatement  celui  qui  donne  ce  signal  pr&ente  au  mtamicien 
un  drapeau  noir. —La  nuit,  le  garde-ligne  agite  sa  lanterne  rouge 
verticalemeiit  de  sa  t£te  h  ses  pieds ,  et  en  cas  de  brouillard  ap- 
puie  le  signal  de  deux  coups  de  cornet  prolongls. 

On  demande  une  machine  de  secours.  —  Le  signal  de  secours 
ne  doit  gtre  donn£  que  sur  l'ordre  du  chef  de  train ,  et  une  fois 
qu'il  a  &6  transmis,  le  convoi  ne  doit  plus ,  sous  aucun  motif ,  se 
remettre  en  marche.  —  Le  garde-ligne ,  apr£s  avoir  fait  le  signal 
attention,  se  place  entre  les  rails,  son  petit  drapeau  fix£  au-dessus 
de  la  t£te ;  la  nuit  il  agite  lentement  de  droite  h  gauche  sa  lanterne 
blanche  et  reconnaft  que  son  signal  a  &6  compris  lorsqu'il  voit  le 
signal  rouge  de  son  voisin  agit£  de  la  m&ne  mantere  ( le  verre 
rouge  est  oppose  au  verre  blanc).  —  En  cas  de  brouillard  6pais , 
trois  coups  de  cornet  prolong^  servent  k  donner  le  signal. 

Le  chemin  est  divis£  en  huit  sections  ,  et  le  meme  signal  est  r£- 
p&e  autant  de  fois  qu'il  y  a  d'unitls  dans  le  numlro  de  la  section. 

Lorsqu'un  convoi  extraordinaire  doit  suivre  un  convoi  ordi- 
naire, Fun  des  conducteurs ,  placl  sur  l'implriale ,  agite  un  dra- 
peau rouge  en  passant  devant  chaque  garde-ligne ;  —  la  nuit  il 
attache  une  lanterne  sur  le  cdtl  de  la  voiture. 


Sur  le  chemin  de  fer  de  Vienne  h  Gloggnitz,  les  chemin  de 
signaux  de  ralentissement  on  d'arret  sont  faits  avec  ^  Gloggnitz. 
un  disque  en  osier  peint  en  blanc  et  en  rouge  et 
port6  par  un  tnanche;  le  garde-ligne  le  presente 
siraplement  au  m^canicien  ou  Fagite  rapidement  en 
cercle;  un  seul  geste  de  la  main  indique  que  tout 
est  en  ordre.  La  nuit,  une  lanterne  blanche  indique 
que  la  voie  est  libre;  une  lanterne  rouge  fixe  ou 
agitee,  qu'il  faut  ralentir  ou  arreter.  Pour  les  de- 
mandes  de  secours,  on  a  plac6  aupres  des  stations, 
passages  de  niveau  et  ruaisons  de  gardes ,  des  per- 
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ches  de  8  h  i  o  metres  de  hauteur,  sur  Jesquelles  sont 
enfiles  des  ballons  en  osier  peints  en  rouge  et  blanc 
lorsqu'ils  se  projettent  sur  les  coteaux,  et  en  blanc 
et  noir  lorsqu'ils  se  projettent  sur  le  ciel.  Au  mo- 
ment du  passage  des  trains,  les  gardes-ligne  se  tien- 
nent  au  pied  de  ces  perches ,  et  hissent  les  ballons 
de  proche  en  proche  lorsque  le  convoi  reclame  une 
machine  de  secours.  La  nuit,  la  demande  de  secours 
se  fait  au  moyen  d'une  torche  allumee  que  chaque 
gardien  porte  en  courant  jusqu'a  ce  que  son  voisin 
ait  compris  et  repete  ce  signal.  Ce  systeme  de  per- 
ches et  de  ballons  est  un  premier  essai  informe  du 
systeme  t^legraphique.  Sur  le  chemin  de  fer  du 
Nord  de  l'empereur  Ferdinand,  les  memes  ballons 
servent  a  signaler  le  train ,  au  moment  de  son  de- 
part, sur  toute  la  section  qu'il  va  parcourir;  en  y 
accrochant  des  drapeaux  ou  des  lanternes,  on  en 
fait  des  signaux  pour  les  demandes  de  secours.  On 
regie  la  marche  des  trains  avec  des  drapeaux  et  des 
lanternes  a  la  main. 

Tdtegraphes       En  continuant  a  suivre  l'itineraire  que  j'ai  indi- 
ordmaires.  ,     ,  ,  ,  ,  . 

que ,  le  premier  chemin  sur  lequel  on  trouve  des 

telegraphes  complets  est  celui  de  la  Haute-Silesie; 

a  quelques  modifications  de  detail  pres ,  il  donne 

une  idee  exacte  des  appareils  employes  sur  presque 

tous  les  autres  chemins. 

Un  mat  de  10  a  la  metres  de  hauteur,  garni  d'e- 
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chelons,  en  forme  d'echelle  de  perroquet,  porte  a 
sa  partie  superieure  deux  bras  aplatis,  mobiles  au- 
tour  d'un  axe  parallele  a  la  direction  de  la  voie ;  ces 
bras  ont  environ  imio  de  longueur  el  son t  composes 
d'un  cadre,  garni  de  lames  de  persienne ,  ce  qui  en 
diminue  considerablement  le  poids  et  affaiblit  Tac- 
tion du  vent;  ils  sont  peints  en  rouge,  couleur  qui 
se  detache  mieux  que  toute  autre  sur  les  objets 
naturels  ou  les  constructions ;  ils  sont  manoeuvres 
chacun  au  moyen  d'un  fil  de  fer  termini  par  un  an- 
anneau  et  une  poignee,  et  peuvenl  etre  amenes  et 
fixes  sans  effort  dans  trois  positions  differentes,  ho- 
rizontalement  et  inclines  a  44°  >  Textremite  en  bas 
ou  en  haut.  Avec  les  deux  bras,  on  peut  done,  pen- 
dant le  jour,  obtenir  9  signaux  entierement  distincts. 

Sur  Tune  des  faces  du  mat ,  parallele  a  la  voie , 
deux  planchettes  en  bois  suspendues  par  une  poulie 
au  moyen  d'une  corde,  dont  rextremite  est  ^  la 
disposition  du  garde-ligne,  glissent  entre  deux  lan- 
guettes  formant  rainure;  la  planchette  inferieure 
est  suspendue  k  i  metre  au-dessous  de  la  planchette 
superieure,  et  chacune  d'elles  porte  des  crochets 
auxquels  on  peut  suspendre  une  lanterne  de  dimen- 
sion et  de  couleur  variable,  suivant  la  nature  des 
signaux  a  transmettre;  pour  chaque  appareil,  le 
garde-ligne,  charge  de  la  manoeuvre,  a  4  lanternes  : 
une  grosse  a  i  meches  et  3  petites  a  une  meche , 
dont  Tune  est  blanche  sur  les  3  faces,  une  autre 
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rouge  et  la  troisieme  verte ;  la  grosse  lanterne  n'a 
pas  de  verres  de  couleurs.  Sur  la  face  oppos^e  du 
mat,  sont  plac£es  deux  potences ,  Pune  a  la  partie 
sup^rieure  et  l'autre  k  la  partie  inferieure ;  ces  po- 
tences portent  chacune  une  poulie,  sur  laqueile 
passe  une  corde  sans  fin,  a  laqueile  on  suspend  un 
tonneau  en  osier;  ce  tonneau,  peint  en  rouge,  pent 
etre  place  dans  3  positions  differentes ,  en  haut ,  a 
mi-hauteur  et  en  bas ,  et  par  consequent  fournir  3 
signaux  distincts. 

Pour  donner  une  id£e  exacte  de  l'usage  que  Ton 
fait  de  ces  telegraphes,  je  donnerai  un  extrait  du  li- 
vret  des  signaux,  dont  tous  les  agents  du  service 
actif  doivent  toujours  porter  un  exemplaire  imprime. 


Extrait         Le  garde-ligne  parcourt  sa  section  tout  enti&re  avant  le  passage 
du  li?ret.     je  chaque  train ,  et  doit  gtre  revenu  a  son  poste  au  pied  du  t£l£- 
graphe ,  une  demi-heure  au  moins  avant  le  depart  du  premier 
train ,  pour  faire  tous  les  signaux  n&essaires. 

Apr&s  avoir  reconnu  que  tout  est  en  ordre ,  il  donne  le  signal 
n°l  : 
N  Le  tonneau  hisse  a  la  partie  supe'rieure. 

S'il  a  trouve  quelque  partie  de  la  voie  ou  des  reparations  sont  n£- 
cessaires  et  ou  le  convoi  doit  marcher  lentement ,  il  donne  le  si- 
gnal n°  2  : 

Le  tonneau  hissi  a  moitte  de  la  hauteur  du  mat. 

SMI  a  observe  enGn,  sur  la  voie,  quelque  obstacle  qui  rende  im- 
possible ou  tres-dangereux  le  passage  du  convoi,  il  donne  le  signal 
na3  : 

Le  tonneau  a  la  partie  inferieure  du  mdt- 
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Ces  trois  signaux  sont  pureraent  locaux  et  ne  se  transmettent 
pas ;  le  tonneau  reste  dans  la  m£me  position  tant  que  l'^tat  de  la 
voie  ne  varie  pas. 

Des  qu'un  convoi  part  de  la  station  d'Oppeln  ou  d'une  station  in- 
term&liaire  vers  Bresiau ,  le  garde-ligne ,  plac6  en  t&e  de  cette 
station ,  donne  le  signal  n°  4  : 

Un  bras  du  telegraphe  en  diagonale ,  Vextremite  en  haul. 

Et  lorsque  le  convoi  va  dans  la  direction  opposed  de  Bresiau  k 
Oppeln ,  le  signal  n°  5  : 

Les  deux  bras  du  telegraphe  en  diagonale,  VextremiU  en 
haut.  t 

Les  signaux  sont  imme'diatenient  transmis  de  proche  en  proche 
jusqu'a  Ja  station  la  plus  voisine  (en  moyenne  a  16  kilometres  de 
distance).  —  Le  signal  n°  5  prime  le  signal  n°  4,  et  le  convoi 
partant  d'Oppeln  pour  Bresiau  devrait  r&rograder  s'il  se  trou- 
vait  engage  sur  la  m^rae  section  qu'un  convoi  parti  de  Bresiau. 

Apres  le  passage  du  convoi ,  le  garde-ligne  laisse  retomber  les 
bras  du  telegraphe  qui  pendent  alors  verticaleraent  sur  les  deux 
faces  du  m&t. 

Lorsqu'une  locomotive  se  trouve  hors  d'&at  de  continuer  sa 
route  et  doit  6tre  secourue ,  le  garde-ligne ,  sur  l'ordre  du  mecani- 
cien ,  donne  le  signal  n°  6  : 

Les  deux  bras  du  telegraphe  horizontaux. 

Dans  le  cas  ou  un  convoi  ne  part  pas  a  l'heure  indiqule  et  ou 
le  depart  est  sopprime'  ou  ajournl,  le  chef  de  station  fait  transmet- 
tre  sur  toute  la  ligne  le  signal  n°  7  : 

Les  deux  bras  du  telegraphe  en  diagonale,  Vextremite  en  bos. 


Les  livrets  de  signaux  portent  en  regard  de  cfra- 
que  paragraphe  consacre  a  un  signal ,  une  petite 
figure  qui  indique  exactement  quelle  doit  etre  la 
position  des  bras  du  telegraphe.  Je  n'ai  pas  pense 
qu'il  fut  n^cessaire  de  figurer  ces  appareils,  car  tout 
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le  monde  se  repr^sentera  facilement  de's  bras  en 
forme  d'ailesdemoulink  vent  de  dimension  reduite, 
ind£pendantes  Tune  de  l'autre,  pouvant  occuper 
chacune  a  volonte  la  position  horizon  tale  et  deux 
positions  inclinees  a  45°,  Tune  au-dessus,  Fautre 
au-dessous  de  l'horizontale. 

Les  signauxde  jour  se  distinguent  suffisamment 
a  la  distance  qui  separe  deux  telegraphes  Tun  de 
Fautre,  c'est-a-dire  1,000  metres  au  maximum;  mais 
un  brouillard  ordinaire,  une  neige  epaisse,  suffi- 
sent  pour  intercepter  toute  communication. 

Pour  les  signaux  de  nuit,  on  admet  que  pendant 
les  mois  de  novembre,  decembre,  Janvier  et  fe- 
vrier,  la  nuit  commence  une  demi-heure  apres  le 
coucher  du  soleil  et  se  termine  une  demi-heure  avant 
son  lever;  pendant  les  autres  mois,  une  heure  apres 
son  coucher  et  une  heure  avant  son  lever.  Les  si- 
gnaux se  font  de  la  maniere  suivante  : 

La  vote  est  en  bon  etat , 

On  attache  la  grande  lanterne  a  verres  blancs  au  crochet  supl- 
rieur; 

Le  train  part  de  la  station, 

La  petite  lanterne  a  verres  blancs  est  accrochle  au-dessous  de  la 
grande  lanterne ; 

Le  convoi  doit  s'arriter, 

La  lanterne  blanche  fixle  au  crochet  inftrieur  est  enlev£e  et 
remplace>  par  la  lanterne  rouge ;  le  garde-ligne  se  met  en  relation 
de  vive  voix  avec  le  mecanicien  et  lui  dit  s'il  doit  s'arr&er  tout  k 
fait  ou  seulement  marcher  lentement ; 
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On  demande  une  machine  de  secours  , 

On  remplace  la  lanterne  blanche  par  une  lanterne  verte  sur  une 
face  seulement ,  celle  qui  est  tournta  vers  la  station  d'oii  le  se- 
cours doit  partir ;  le  garde-ligne ,  pour  faire  voir  qu'il  a  compris  le 
signal ,  tourne  a  la  main  pendant  un  instant  la  face  verte  de  la 
lanterne. 

Les  signaux  de  jour  se  font  sur  presque  tous  les 
autres  chemins  de  la  meme  maniere ;  sur  le  chemin 
de  Brunswick  seulement  on  remarque  une  diffe- 
rence notable ;  le  ballon  ou  tonneau  en  osier  est 
remplace  par  un  disque  en  tole  plac6  au  sommet 
du  mat;  ce  disque  peut,  au  moyen  d'une  tringle 
manoeuvre  du  bas,  etre  fixe  horizontalement  ou 
verticalement.  Plac6  verticalement,  il  indique  que 
le  train  doit  s'arreter;  dans  la  meme  position,  le 
garde-ligne  tenant  un  drapeau  rouge  a  la  main ,  il 
indique  qu'il  faut  seulement  ralentir;  enfin,  lors- 
qu'il  est  horizontal  et  que  le  garde-ligne  tient  son 
drapeau  rouge  a  la  main,  la  voie  est  en  bon  etat. 

Les  signaux  de  nuit  du  chemin  de  fer  de  la  Haute-  signaux 
Silesie  sont  tres-incomplets;  ainsi  qu'on  a  pu  le  re-  e  0Ult# 
marquer,  on  ne  peut  pas  indiquer  le  sens  de  la 
marche,  on  ne  peut  pas  faire  ralentir  sans  arreter 
le  convoi ,  afin  de  pr^venir  de  vive  voix  le  mecani- 
cien;  on  a  cherch£  k  remedier  a  cette  insuffisance 
par  diverses  combinaisons  de  fanaux. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Francfort-sur-l'Oder  k 
Berlin,  le  tonneau  en  osier  est  aplati  et  refoit  k  son 
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centre  une  lanterne  qu'on  peut  hisser  dans  les  3 
positions :  en  haut ,  a  mi-hauteur,  en  bas ;  cette  lan- 
terne peut  £tre  masquee  d'un  cot£,  et  le  verre  blanc 
peut  etre  remplac6  a  volonte  par  un  verre  rouge, 
enfin  le  garde-ligne  porte  a  la  main  une  seconde 
lanterne.  Surlechemin  de  fer  de  Berlin  a  Stettin, 
on  hisse  la  nuit  un  cadre  en  fer,  guid&  par  des  fils 
de  fer  et  pouvant  recevoir  k  chacun  de  ses  angles 
une  lanterne;  les  signaux  varient  suivant  le  nombre, 
la  position  et  la  couleur  des  lanternes.  Sur  le  chemin 
de  Brunswick,  on  se  sert  £galement  de  quatre  lan- 
ternes, mais  el  les  sont  port^es  par  des  poteaux  peu 
£lev£s  sur  lesquels  le  cantonnier  peut  les  placer  a  la 
main.  Enfin,  sur  le  chemin  de  Magdebourg  a  Leip- 
zig ,  le  terrain  est  si  peu  accidente  qu'on  a  pu  se 
servir  des  maisons  des  gardes-ligne  pour  placer  les 
signaux  de  nuit;  sur  chacune  des  faces  perpendicu- 
laires  a  Faxe  de  la  voie  sont  perc6s  deux  trous  car- 
r6s,  recevant  des  lanternes  dont  on  fait  varier  la 
couleur. 

ttttmpbe  Cette  difficulte  de  combiner  convenablement  les 
M.  TreutUer.  signaux  de  nuit  a  donn£  naissance  a  un  appareil 
tres-ing&iieux  imaging  par  M.  Treuttler.  Cet  appa- 
reil est  employ^  exclusivement  sur  deux  chemins 
de  fer,  sur  celui  de  Breslau  k  Freiburg  et  sur  celui 
de  la  Basse-Sil£sie.  Dans  ce  tel^graphe,  les  laines  de 
persienne  sont  remplac£es  par  des  miroirs  inclines 
alternativement,  en  sens  contraire  et  de  quantity 
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variables,  sur  Faxe  de  rotation ;  une  lantern  e  a  dou- 
ble courant  d'air  placee  sur  le  prolongement  de  cet 
axe ,  &  une  certaine  distance  des  deux  bras,  lance  sa 
lumiere  sur  les  miroirs  qui  sont  inclines  de  maniere 
a  la  reflechir  parallelement  a  la  voie.  Les  bras  sont 
portes  par  un  m&t  de  7  a  8m  de  hauteur  et  les  lan- 
ternes  par  des  montants  relies  avec  le  mat  par  des 
traverses.  Certains  telegraphes  sont  doubles  et  por- 
tent une  lanterne  de  chaque  cote;  les  miroirs,  for- 
mant  deux  systemes  opposes  et  inclines  en  sens  con- 
traire,  reftechissent  la  lumiere  en  avant  et  en  arriere ; 
on  emploie  dans  les  courbes  des  telegraphes  simples, 
ne  portant  qu'une  seule  lanterne  et  un  seul  systeme 
de  miroirs,  et  on  juxtapose  dos  &  dos  deux  de  ces 
telegraphes  dans  deux  directions  divergentes ,  pour 
que  le  faisceau  lumineux  se  projette  jusqu'a  une  cer- 
taine distance  dans  la  direction  de  la  voie. 

Les  lanternes  6tant  plac6es  sur  l'axe  de  rotation 
des  bras,  les  miroirs  conservent  dans  toutes  les  po- 
sitions la  raeme  inclinaison  sur  cet  axe;  les  bras 
forment,  depuis  la  distance  de  100  metres  environ, 
jusqu'&  la  distance  de  1,000  k  1,200  metres  a  la- 
quelle  les  signaux  cessent  d'etre  nettement  percep- 
tibles,  deux  bandes  lumineuses  avec  lesquelles  on 
reproduit  exactement  tous  les  signaux  de  jour.  Les 
cadres  qui  recoivent  les  miroirs  sont  peints  en  rouge 
et  servent,  aussi  bien  que  les  bras  des  telegraphes 
ordinaires,  a  reproduire  les  signaux   pendant  la 
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journee.  Les  signaux  d'arret  ou  de  ralentissement 
se  font  pendant  le  jour  avec  un  tonneau  en  osier 
mobile  de  haut  en  bas  surle  cote  du  mat;  mais,  pour 
la  nuit,  Ping£nieuse  disposition  de  M.  Treuttlera 
permis  de  les  simplifier,  en  modiGant  seulement  la 
couleur  des  lanternes.  Une  lanterne  rouge  illumine 
les  bras  en  rouge  et  signale  le  ralentissement,  quelle 
que  soit,  du  reste ,  la  position  des  bras;  une  lan- 
terne verte  donne  deux  bandes  lumineuses  vertes 
el  signale  l'arret.  Ces  signaux  lumineux  ,  surtout  le 
vert,  sont  moins  visibles  que  les  signaux  ordinaires; 
cependant,  par  un  temps  clair,  on  peut  encore  dis-  • 
tinguer  les  couleurs  a  1,000  metres  de  distance;  la 
la  lanterne  qui  projette  la  lumiere  sur  les  bras  a  sa 
face  posterieure  decouverte ,  et  la  couleur  de  la  lu- 
miere lanc6e  directement  se  distingue  plus  nette- 
ment  que  celle  qui  est  r&lechie  paries  miroirs;  par 
suite,  il  n'y  a  pas  d'incertitude  possible.  Ces  tele- 
graphes  sont  ecart^s  moyennement  de  622  metres; 
dans  les  alignements  droits,  ils  forment  une  illumi- 
nation a  perte  de  vue.  En  arrivant  a  Breslau  par  un 
temps  sombre  et  sans  brume,  on  distingue  12  et 
quelquefois  i4  t61egraphes  forinant  une  seule  ligne 
lumineuse. 

TCtegrapbe  II  n'existe  de  t£)egraphes  £lectriques  que  sur  le 
plan  incline  d'Aix-la-Chapelle,  pour  le  service  de 
la  machine  fixe,  et  sur  le  chemin  de  fer  du  Taunus. 
Sur  ce  chemin,  le  telegraphe  eleclrique  a  remplac^ 
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un  systeme  de  sonn^ttes  plac£es  le  long  des  rails  et 
que  les  gardes-lignes  manoeuvraient  au  moyen  de 
pedales. 

Le  systeme  telegraphique  allemand  presente ,  a  inconvSnieots 
cote  de  quelques  avantages,  des  inconvenients  tres-  allemand. 
serieux.  II  est  indispensable  sur  un  chemin  a  une 
seule  voie  que  le  depart  d'un  train  soit  annonce 
immediatement  jusqu'a  la  station  la  plus  proche, 
afin  d'empecher  un  second  train  de  s'engager  en 
sens  contraire  sur  la  meme  voie,  ou  bien  pour  le 
faire  retrograder,  s'il  s'est  deja  mis  en  marche;  il 
est  en  outre  necessaire  que  les  machines  de  secours 
soient  demandees  sur  signal.  Les  tel£graphes  qui 
viennent  d'etre  decrits  satisfont  a  cette  double  con- 
dition. Mais  s'il  fait  du  brouillard ,  s'il  tombe  de  la 
neige,si  Tun  des  appareils  est  renverse  par  le  vent 
ou  detruit  par  la  malveillance,  la  communication  se 
trouve  interrompue.  En  outre/ ce  systeme  a  l'incon- 
venient  tres-grave  d'enchainer  chaque  garde-ligne  au 
pied  de  son  telegraphe,  depuis  le  moment  du  depart 
du  train  jusqu'a  son  passage  devant  lui,  et,  de  plus, 
pendant  une  demi-heure  environ  avant  le  depart; 
la  surveillance  peut  done  etre  interrompue  sur  cer- 
taines  parties  de  la  voie  pendant  plus  d'une  heure; 
pendant  ce  temps- la,  surtout  lorsqu'il  fait  nuit, 
toute  lapartie  comprise  entre  deux  telegraphes  est 
exposee  sans  defense  aux  tentatives  de  la  malveil- 
lance. L'adoption  de  ce  systeme  exige  que  tous  les 
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gardes-ligne  puissent  se  voir,  et,  par  suite,  leur 
nombre  doit  etre  multiple  outre  mesure,  surtout 
lorsque  le  trace  est  tres-sinueux.  L'etablissement 
des  telegraphes  est  au  moins  aussi  couteux  que  celui 
d'un  teiegraphe  electrique.  Les  telegraphes  du  che- 
min  de  fer  de  Ja  Haute-Siiesie  ont  coute  1 1 1  fr.  3o 
la  piece,  ou  i,447  fr-  80  par  kilometre.  Les  telegra- 
phes deTreuttler  coutenten  Allemagne  216  fr.  85 
la  piece  pour  frais  de  premier  etablissement ,  non 
compris  le  privilege  de  1'inventeur,  et,  pour  un 
ecartement  moyen  de  622  metres  (distance  adop- 
tee sur  le  chemin  de  fer  de  Breslau  a  Freiburg), 
3,486  fr.  10  par  kilometre.  Les  frais  d'exploitation 
sont  encore  plus  considerables  ,  puisqu'ils  exigent 
pour  etre  manoeuvres  un  nombre  d'hommes  plus 
grand  que  ne  le  comporte  la  surveillance  de  la  voie. 

Avantages  du  C'est  evidemment  au  telegraphe  electrique  que 
dectrique.  Ton  devrait  accorder  la  preference  pour  l'exploita- 
tion  des  chemins  de  fer  a  une  seule  voie.  II  faudrait, 
independamment  des  fils  qui  mettent  la  tete  de  la 
ligne  en  relation  avec  son  extremite ,  011  quelques 
points  intermediates  importants ,  et  qui  sont  re- 
serves pour  les  besoins  generaux  du  service,  etablir 
un  fil  mettant  toutes  les  stations  en  communica- 
tion entre  elles,  soit  pour  la  ligne  entiere,  soit  par 
sections  principales.  Au  moyen  du  fil  des  stations, 
on  pourrait  ne  lancer  un  train  sur  la  voie  quapres 
avoir  acquis  la  certitude  qu'il  n'est  pas  parti ,  en 
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sens  contraire,  un  train  de  Textr^mite  opposSe;  on 
annoncerait  les  convois  extraordinaires ,  et  Ton  sa- 
tisferait  completement  k  la  condition  indispensable 
de  ne  jamais  engager  a  la  fois  sur  la  meme  ligne 
deux  trains  marchant  en  sens  contraire.  Les  de- 
mandes  de  secours  se  feraient  comme  sur  un  grand 
nombre  de  chemins,  au  moyen  de  drapeaux  ou  de 
lanternes  que  chaque  garde-ligne  porterait  en  cou- 
rant,  et  en  donnant  des  coups  de  sifflet  ou  de 
cornet  rep6t£s  pour  appeler  I'attention  du  garde- 
ligne  suivant;  le  signal  arrive  a  la  station  la  plus 
procheserait  transmis,  par  le  t61egraphe  electrique , 
au  depot  ou  se  trouve  le  pilote.  Les  gardes-ligne 
resteraient  libres  d'aller  et  venir  chacun  sur  son 
cantonnement,  et  d'exercer  une  surveillance  qui  ne 
peut  etre  efficace,  surtout  la  nuit,  que  lorsqu'elle 
s'exerce  d'une  maniere  irreguliere  et  imprevue. 

L'etablissement  d'un  fil  telegraphique,  desservant  service 
toutes  les  stations,  ne  serait  pas  moins  utile  sur  les  se00111*- 
chemins  de  fer  a  double  voie  que  sur  les  chemins 
a  une  voie;  il  permettrait  de  changer  avantageuse- 
ment  le  systeme  actuel  de  secours,  qui  consiste  a 
faire  partir  le  pilote ,  sans  avis ,  apres  20  minutes  de 
retard,  et  par  consequent  a  le  mettre  en  mouve- 
ment  inutilement  au  moins  dix-neuf  fois  sur  vingt; 
le  signal  de  secours  serait  transmis  de  garde  en  garde 
depuis  le  point  ou  le  convoi  s'est  arrets ,  jusqu'a  la 
station  la  plus  voisine,  et,  a  partir  de  la,  par  le  tel^- 
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graphe  electrique  jusqu'au  d^pot.  II  est  certain  que 
le  secours  partirait  ainsi  plus  promptement  que 
dans  le  systeme  ordinaire  ;  en  outre ,  le  pilote  pour- 
rait ,  en  arrivant  k  la  station  qui,  la  premiere ,  a  fait 
parvenir  le  signal  61ectro-tel6graphique,  s'engager 
sur  la  voie  meme  ou  se  trouve  arrete  le  train  a  se- 
courir,  de  maniere  a  venir  se  placer  imm6diate- 
menten  lete.  L'experience  demontre  journellement 
en  Allemagne  qu'il  n'y  a  pas  d'inconvenient  a  faire 
marcher  le  pilote  sur  la  voie  ou  le  train  en  detresse 
se  trouve  arrets ;  lorsque  le  mecanicien  sait  positi- 
vement  qu'il  marche  a  sa  rencontre ,  et  que  tous  les 
agents  de  surveillance  qui  ont  transmis  le  secours 
sont  sur  leurs  gardes ,  les  signaux  de  ralentissement 
et  d'arret  sont  multiplies  en  avant  du  point  oil  doit 
se  faire  la  rencontre.  En  Allemagne,  le  secours  vient 
toujours  de  l'avant  et  jamais  de  I'arriere. 

On  objectera,  sans  doute,  k  ce  systeme  de  se- 
cours, la  possibility  d'une  interruption  dans  les  fils 
du  t^legraphe  ou  d'un  derangement  dans  les  appa- 
reils;  cette  objection  sera  serieuse  tant  que  les  fils 
resteront  suspendus  en  l'air  sur  des  poteaux,  expo- 
ses a  toutes  les  tentatives  de  la  malveillance,  k  Tac- 
tion du  vent ,  etc. ;  mais  pour  les  chemins  k  une  voie 
l'inconvenient  est  le  meme  pour  tous  les  signaux 
fixes:  pourceux-ci  l'etat  de  Tatmosphere  peut  etre 
encore  une  cause  plus  frequente  d'interruption.  Il 
est  necessaire,  et  on  y  arrivera  certainement,  que  Tun 
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des  fils  soit  enterr6  dans  le  sol  de  la  voie,  pr6serv6 
par  une  enveloppe  en  chanvre  goudronne  ou  par 
tout  autre  moyen,  pour  que,  dans  aucun  cas,  il  n'y 
ait  interruption  complete  sur  toute  la  ligne,  soit 
pour  le  service  dugouvernement,  soit  pour  celui  du 
chemin  de  fer  lui-meme.  C'est  au  fil  des  communi- 
cations de  station  a  station  que  Ton  devra  de  pre- 
ference appliquer  cette  mesure  de  precaution ,  si 
elle  entraine  des  frais  extraordinaires. 

Je  ne  m'etends  pas  sur  les  avantages  generaux  des 
t61egraphes  electriques ,  pour  le  service  d'exploita- 
tion,  ils  sont  trop  evidents  pour  qu'il  soit  n6ces- 
saire  d'insister  sur  ce  sujet. 

2e  SECTION.  —  EXPEDITION  ET  TBANSPORT  DES  VOYAGEUBS  , 
DES  BAGAGES  ET  DES  MABCHANDISES. 

§  1,  Expedition. 

L'une  des  branches  principals  de  Te^ploitation  Ensemble 
d'un  chemin  de  fer,  et  Tune  de  celles  qui  reclame  u  servce# 
le  plus  d'ordre  et  le  plus  de  soin,  est  1' expedition 
des  voyageurs ,  bagages  et  marchandises ;  elle  com- 
prend  I'enregistrement  et  la  distribution  des  billets 
ou  bulletins,  la  livraison  des  bagages  et  marchan- 
dises a  toutes  les  stations,  l'enlevement  et  la  livrai- 
son des  marchandises  a  domicile  ou  camionnage ,  la 
confection  des  lettres  de  voiture,  le  controle  en 
route ,  aux  stations  et  au  bureau  central,  etc. 
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de  Leipzig  Ces  diverses  parties  du  service  ont  et6  l'objet 
J*  e*  d'etudes  particulieres  de  la  part  de  M.  Busse,  di- 
recteur  du  chemin  de  fer  de  Leipzig  a  Dresde  ,  Tun 
des  plus  anciens  et  des  plus  importants  de  1'AlIe- 
magne  pour  sa  longueur  et  sa  frequentation;  le 
systeme  auquel  la  compagnie  s'est  definitivement 
arretee  a  ete  appliqu6  sur  la  plupart  des  autres  che- 
mins  de  fer  allemands.  En  reproduisant  en  detail  la 
description  que  M.  Busse  en  a  donnee,  je  ferai  done 
connaitre  quelles  sont  les  regies  gen^ralement  sui- 
vies  en  Allemagne  pour  toutes  les  parties  du  service 
d'expedition. 

Je  rappellerai  d'abord  que  la  longueur  du  che- 
min de  Leipzig  k  Dresde  est  de  n4km,6;  les  sta- 
tions sont  au  nombre  de  huit,  et  elles  sont  separ£es 
les  unes  des  autres  par  les  distances  indiquees  ci- 
apres  : 

kilom. 

Leipzig » 

Wurzen 24,0 

Luppa 18,4 

Oschatz 9,6 

Riesa 14,7 

Priestewitz 18,5 

Niederau 14,7 

Dresde 14,7 

Total 11*,* 
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Le  service  comprend  trois  divisions :  service  des  voyageurs,  ser- 
vice des  bagages ,  service  des  marchandises. 

1°  Voyageurs. 

A  chaqae  station  on  doit  deiivrer  des  billets  pour  7  autres  sta- 
tions -,  et  comme  il  y  a  trois  classes  de  voitures ,  il  y  a  pour  chaque 
station  27  sortes  de  billets ,  et  pour  le  chemin  entier  168. 

Les  billets  de  voyageurs  pour  chaque  classe  et  chaque  station , 
sont  imprimis  au  nombre  de  trente  sur  une  mime  feuille ,  avec 
l'indication ,  en  gros  (de  trente  au  thaler  de  3  fir.  71),  du  prix  du 
billet ;  de  telle  sorte  que  chaque  feuille  represente  un  nombre  de 
thalers  £gal  au  nombre  de  gros  inscrit  sur  chaque  billet.  —  Ges 
feuilles  arrivant  de  rimprimerie,  encore  sans  valeur,  sont  livr&s 
a  un  employe  de  confiance  qui  appose  un  timbre  au  milieu  de  cha- 
que feuille ,  et  ensuite  les  livre  au  conservateur  du  timbre  (em- 
ploye assermente),  apres  les  avoir  inscrites  en  compte  sur  un  regis- 
tre  special.  Le  conservateur  donne  decharge  en  marge  sur  ce  re- 
gistre ,  et  apres  avoir  appose  son  timbre  sur  chaque  billet  s£par6- 
ment,  en  porte  le  compte  sur  un  nouveau  registre  qu'il  conserve 
entre  ses  mains ;  —  il  les  deiivre  ensuite  au  d£p6t  des  billets,  apres 
s'Stre  fait  donner  decharge  sur  son  registre.  —  Le  chef  de  dipdt 
des  billets  inscrit  les  feuilles  qu'il  re<joit  sur  des  registres  distincts 
pour  chaque  station ,  et  dont  les  comptes  doivent  se  balancer  avec 
ceux  du  pr£pos£  au  timbre. 

Chacun  des  prlposls  h  la  distribution  des  billets,  regoit  du 
d^p6t  central ,  contre  re<ju ,  les  billets  dont  il  a  besoin ,  et  il  en 
tient  un  compte  special  qui  doit  se  balancer  avec  le  registre  corres- 
pondant  du  depot. 

Le  pr6pos£  a  la  distribution  des  billets  ou  receveur  opere  la  ba- 
lance de  ses  comptes ,  d'apres  la  formule  n°  2  (voir  ci- apres) ,  par 
argent  comptant,  billets  detaches  de  la  souche,  billets  timbres  a 
V avarice  et  non  employes  mais  portant  encore  le  coupon.  (Les 
billets  sont  detaches  d'un  registre  a  souche  et  portent  un  coupon 
que  les  conducteurs  dechirent  lorsque  les  voyageurs  prennent 
place  dans  les  voitures). 

Le  certificat  est  dresse  en  double  expedition  par  le  receveur,  il 
est  quittance  par  le  caissier  principal  pour  l'argent  com  ptant  verse 
a  la  caisse ,  vise  par  un  employe"  special  charge  du  controle  pour 
l'annulation  definitive  des  billets  timbres  et  non  employes  et  le 
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visa  des  billets  d£tach6s ,  etc.,  et  en6n  par  le  teneor  de  livres  pour 
l'approbation  des  Ventures.  Un  double  certificat  reste  comme  d6- 
charge  au  receveur. 
Cautionne-  Les  receveurs  des  stations  ou  le  versement  a  la  caisse  se  fait  tous 
les  jours  doivent  fournir,  pour  garantie  de  la  recette  journaliere , 
un  cautionnement  de  200  thalers  (742  fr.).  Souvent  un  receveur 
doit  avoir  pour  5,000  a  2,000  thalers  de  valeurs  en  billets  entre  les 
mains,  mais  cela  est  sans  danger,  car  il  ne  peut  realiser  ces  valeurs 
qu'en  distribuant  les  billets  a  la  station.  11  est  facile  de  contr61er 

de^comrWe  m  recette  journaliere  par  les  billets  remis  par  les  voyageurs  f  et 
Ton  peut  frequemment  verifier  avec  facilite  et  en  quelques  minutes 
l'etat  de  ses  comptes  en  constatant  les  valeurs ,  especes  et  billets, 
qu'il  a  entre  les  mains.  Pour  faciliter  cette  verification ,  on  delivre 
les  feuilles  in-quarto  de  30  billets,  par  paquets  de  dix  feuilles  atta- 
ches avec  une  flcelle^cachetee ;  le  receveur  ne  doit  rompre  les  ca- 
chets qu'au  fur  et  a  mesure  de  ses  besoins.  Le  cachet  est  appose 
de  telle  sorte  qu'il  peut  verifier  sans  obstacle  le  n ombre  des  feuilles 
avant  de  le  briser ;  aucune  reclamation  n'est  admise  pour  des  pa- 
quets dlcachetes. 

Distribution      Dans  chaque  bureau  de  recette  il  existe  un  certain  nombre  de 

des  billets,  casiers  en  bois,  comprenaut,  chacun  pour  les  7  stations,  sept 
cases  subdivides  en  3  compartiments  pour  les  billets  des  trois 
classes.  Pour  chaque  train ,  le  receveur  prepare  un  easier  dans  le- 
quel  il  place  un  certain  nombre  de  billets  tout  prlts.  Sur  chacun 
de  ces  casiers  est  dispose  un  timbre ,  portant  le  numero  du  train , 
le  jour  et  l'heure  du  depart,  et  servant  a  timbrer  les  billets  au  fur 
et  a  mesure  que  les  voyageurs  les  demandent  pour  Tune  quelcon- 
que  des  stations;  cette  manoeuvre  exige  moins  de  temps  qu'il  n'en 
faut  au  voyageur  pour  donner  son  argent.  S'il  se  presente  un  voya- 
geur qui  demaude  un  billet  pour  le  train  suivant ,  le  receveur  le 
prend  dans  le  easier  suivant  et  y  applique  le  timbre  que  porte  ce 
easier  et  ainsi  de  suite,  eic,  ce  qui  permet  de  delivrer  avec  ordre 
et  sans  erreur  des  billets  a  Tavance.  Les  receveurs  des  stations  in- 
terrn&iiaires ,  qui  ont  a  delivrer  des  billets  dans  les  deux  sens  op- 
poses ,  placent ,  pour  ne  pas  se  tromper,  les  rayons  a  droite  et  a 
gauche  suivant  le  sens  des  trains  auxquels  ils  correspondent. 
Forme  Le  billet  delivre  au  voyageur  porte  le  numero  du  train ,  qui  doit 

des  billets,  frapper  les  yeux  autant  que  possible,  puisque  e'est  lui  qui  fournit  le 
moyen  principal  de  controle.  —  On  peut  adopter  pour  ces  uumeros 
une  serie  annuelle,  mensuelle  ou  hebdomadaire,  et  attribuer  les  nu- 
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m6ros  impairs  aux  trains  qui  vont  dans  un  sens,  et  les  numeros 
pairs  a  ceux  qui  vont  dans  l'autre  sens.  Le  nura^ro  d'ordre  con- 
state que  le  billet  est  valable  pour  le  jour  et  l'heure  du  depart  cor- 
respondant,  et  empgche  qu'il  puisse  6tpe  pr&ente  pour  un  autre 
depart,  ce  qui  permet  de  laisser  au  voyageur  son  billet,  sans  qu'il 
puisse  en  profiter  pour  un  autre  voyage. 

En  suivant  la  marche  qui  vient  d'etre  indiqu6e  pour  delivrer  les 
billets ,  il  est  tres-simple  et  tres-facile  pour  le  receveur  d'inscrire 
dans  un  registre  dispose  d'apres  la  formule  n°  3,  les  r&ultats  de 
la  recette  effectuee  pour  chaque  train ,  et  d'en  fournir  un  ex  trait 
journalier  pour  le  bureau  central  (formule  n°  4).  Les  rapports  ou 
extraits  qui  sont  envoyes  de  toutes  les  stations  servent  a  tenir  un 
registre  general  dress*;  d'apres.  la  formule  n°  5 ,  qui  donne  le  re- 
sume journalier  du  mouvement  des  voyageurs  et  de  la  recette , 
pour  l'ensemble  du  chemin.  —  Ce  registre  general  comprend  7  ta- 
bleaux sur  une  me*me  feuille ,  et  chaque  feuille  correspond  a  une 
semaine.  —  Les  totaux  au  bas  de  la  page  sont  les  totaux  de  la  se- 
maine.  —  On  tient  en  m&ne  temps  un  6tat  general  et  journalier 
du  mouvement  des  marchandises ,  ainsi  que  nous  1'indiquerons 
plus  loin.  On  fait  la  recapitulation  de  cet  6tat  par  semaine ,  par 
mois  et  par  annee.  (Voir  les  formules  page  424.) 

Pour  emp£cher  toute  fraude  qui  resukerait  d'intelligences  entre 
lesreceveurs  et  les  conducteurs,  on  exige  de  la  maniere  la  plus  po- 
sitive que  ceux-ci  dechirent  le  coupon,  qui  tient  aux  billets,  des  que 
les  voyageurs  montent  en  voiture ,  et  on  les  fait  alterner  pour  le 
controle  des  diverses  voitures  pendant  le  voyage;  de  son  cote,  le 
receveur  est  tenu,  imm&iiatement  apres  le  depart  de  chaque  train, 
de  porter  en  compte  sur  son  journal  les  billets  timbres  rested  sans 
emploi. 

Pour  combattre  la  fraude  de  la  part  des  voyageurs ,  on  paye  aux 
conducteurs  une  prime  de  5  gros  (0  fr.  60  environ)  pour  chaque 
voyageur  qu'ils  trouvent  soit  sans  billets ,  soit  avec  un  billet  deli- 
vr6  pour  une  place  autre  que  celle  qu'il  occupe,  ou  pour  un  voyage 
precedent. 

Le  voyageur  a  toute  garantie  jusqu'a  la  fin  du  voyage  pour  la 
place  qu'il  occupe,  puisqu'il  conserve  son  billet  qui  est  devenu  sa 
propriete.  Tout  voyageur  qui  n'a  pas  de  billet,  ou  qui  a  un  billet 
non  valable,  est  par  suite  traite  comme  fraudeur,  sans  distinction 
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de  personnes  et  oblige  de  payer  le  prix  de  la  place  qu'il  occupe  pour 
tout  leparcours. 
Changement  On  ne  change  un  billet  pour  un  depart  ultlrieur  qu'en  cas  de 
des  billets,  irialadie  evidente,  et  qu'autant  qu'il  est  reproduit  avant  l'heuredo 
depart,  qu'il  est  signl  par  le  porteur ,  et  que  le  coupon  n'a  pas  en- 
core &6  s£par6.  On  peut,  en  suivant  les  m£mes  formalins ,  chan- 
ger un  billet  d'une  classe  pour  une  classe  super ieure.  Si  le  coupon 
est  deja  detach£ ,  ou  si  c'est  pendant  le  trajet  a  une  station  inter- 
mldiaire  que  le  voyageur  desire  passer  d'une  classe  dans  l'autre , 
il  doit  se  pourvoir  a  cette  station  d'un  billet  de  troisteme  classe, 
s'il  est  dans  la  seconds  ou  dans  la  troisteme,  et  avec  ce  billet  il  est 
admis  dans  la  classe  imm6diatement  sup£rieure ,  s'il  y  reste  de  la 
place. 

2°  Bagages. 

On  n'emploie  pour  le  service  des  bagages  qu'un  seul  registre 
dispose  d'apr&s  la  formule  n°  6.  Ce  registre  se  compose  de  tran- 
ches horizontals  partagles  en  quatre  portions  ou  coupons  qui  sont 
scares  lorsqu'on  enregistre  les  bagages  ,  et  qui  sont  ensuite  rap- 
proches  pour  faire  le  controle.  Dans  la  premiere  partie ,  qui  forme 
le  talon  ou  la  souche  du  registre ,  et  qui  reste  entre  les  mains  du 
receveur,  on  indique  le  nombre  d'articles,  le  poids  et  la  taxe  de 
l'exc£dant  de  bagages  ;  la  seconde,  dans  laquelle  on  indique  seu- 
lement  le  nombre  des  articles,  est  remise  au  facteur  des  bagages 
qui  accompagne  le  train.  La  troisieme  est  le  bulletin  qui  est  remis 
au  voyageur,  et  la  quatrieme  est  formee  de  six  numlros  que  le  fac- 
teur charge^  de  la  reception  et  du  pesage  du  bagage  separe  les  uns 
des  autres  et  colle  sur  les  divers  articles.  Dans  les  cas  tr&rares 
ou  un  voyageur  a  plus  de  six  colis  s£par&,  ceux  qui  se  trouvent 
en  excedant,  sont  marques  a  la  main. 
Bulletins.  Le  registre  complet  se  compose  de  dix  livraisons  de  dix  feuilles 
ou  cent  numlros  chacune ,  et  par  consequent  de  mille  nume'ros. 
Chacun  de  ces  cahiers  est  attache  avec  un  fil  et  cachet^  dans  le  bu- 
reau central ,  aprfcs  qu'on  a  imprime ,  au  moyen  d'un  timbre  i 
l'encre  rouge ,  sur  chaque  coupon  et  sur  chaque  nombre ,  le  nom 
de  la  station  de  depart.  Le  nom  de  la  station  d'arriv^e  est  imprime' 
en  noir  et  en  caracteres  aussi  grands  que  possible.  Pour  les  points 
extremes  de  la  ligne  vers  lesquels  la  plus  grande  partie  des  bagages 
est  expedite,  le  nom  du  lieu  de  destination  est  imprime  a  Favance 
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a  Fimprimerie ;  mais,  pour  les  stations  intermgdiaires ,  c'est  le  re- 
ceveur  qui  Fapplique  au  moyen  d'un  timbre.  II  n'y  a ,  par  suite, 
pour  le  service  des  bagages ,  que  trois  sortes  de  registres  a  con- 
server  en  depot  au  magasin.  Pour  faciliter  le  controle  du  facteur , 
on  adopte  des  papiers  de  differentes  couleurs  pour  les  registres  des 
stations  intermediaires ;  pour  les  bagages  ad r esses  des  stations 
extremes  pour  les  stations  intermediaires,  les  bulletins  sont  rouges. 
Cette  diversity  de  couleurs  accelere  considerablement  le  service. 
Les  cahiers  ainsi  prepares  ne  sont  delivres  au  receveur  qu'en 
^change  d'un  recu.  Le  receveur  coupe  a  Favance  les  feuillets  dans 
les  points  ou  les  coupons  doivent  etre  detaches  les  uns  des  autres , 
afin  qu'il  soit  facile  de  les  arracher  au  moment  ou  le  bulletin  doit 
&re  remis  au  voyageur. 

Le  receveur  dispose  pour  chacune  des  stations  vers  lesquelles  Enregistre- 
il  peut  etre  expedie  des  bagages,  un  cahierde  bulletins.  Quand  un  menu 
voyageur  se  presente  pour  faire  enregistrer  son  bagage,  il  doit 
commencer  par  presenter  le  billet  qu'il  a  pris  pour  lui-mSme,  et 
sur  lequel  le  receveur  applique  son  timbre  et  qu'il  garde  jusqu'a 
Tentier  achevement  du  bulletin  de  bagages.  Pendant  que  les 
colis  sont  sur  la  balance ,  on  marque  le  nombre  des  articles  sur  le 
talon,  sur  le  coupon  destine  au  facteur ,  sur  le  bulletin  et  sur  un 
nombre  de  numeros  egal  a  celui  des  articles  ;  on  inscrit  ensuite  le 
poids  et  Fexce'dant  de  poids,  s'il  y  en  a,  sur  le  talon  et  sur  le  bulle- 
tin; oncolle  sur  les  differents  articles  les  numeros  pre'alablement 
se'pares  des  autres  coupons ;  on  se'pare  le  bulletin  et  on  le  remet 
au  voyageur  avec  son  billet.  Cette  manipulation  esttres-rapide;on 
se  sert  de  crayon  rouge  pour  faire  toutes  les  ecritures.On  prend 
le  billet  du  voyageur  et  on  ne  le  rend  qu'avec  le  bulletin  de  ba- 
gages pour  eviter  la  confusion  et  la  fraude  ;  des  que  ce  billet  a  ete* 
timbre,  il  devient  impossible  au  voyageur  de  presenter  son  bagage 
a  plusieurs  reprises  et  de  le  faire  enregistrer  sous  plusieurs  nu- 
meros pour  e'viter  de  payer  un  excedant  de  poids.  Les  numeros 
qui  n'ont  pas  ete  detaches  pour  gtre  colles  sur  les  articles ,  restent 
attaches  au  bulletin,  ettrouvent  une  application  utile  au  moment 
de  la  distribution  des  bagages  ainsi  qu'ou  le  verra  plus  loin. 

Ainsi  que  les  bulletins  Findiquent,  dans  le  cas  ou  les  bagages 
auraient  £t6  perdus ,  la  compagnie  rembourse  au  porteur  1  thaler 
par  livre  (3  f .  71  pour  0k»  .467).  Les  voyageurs  peuvent  en  outre 
assurer  leurs  bagages  en  payant  1/2  p.  0/0  du  surcrolt  de  valeur 
qu'ils  declarent  et  que  le  receveur  inscrit  sur  le  bulletin . 
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Remise  Des  que  le  bureau  des  bagages  est  ferm£ ,  c'est-a-dire  un  pen 

au  facteur.  avant  le  depart  du  train,  les  coupons  de  la  deuxieme  colonne  sont 
s£pares  de  la  souche ;  le  receveur  les  remet  au  facteur,  fait  pour 
chaque  station  le  compte  des  articles  et  l'inscrit  sur  la  feu i He  de 
station  (formule  n°  7  ou  7  bis)  qui  reste  entre  les  mains  du  fac- 
teur depuis  le  depart  jusqu'a  I'arrivee.  Cette  inscription  sur  la 
feuille  du  facteur  vaut  decharge  de  la  part  de  celui-ci. 

Arriv6  a  la  premiere  station,  le  facteur  remet  la  feuille  de  cou- 
pons formant  feuille  de  route  et  les  articles  qui  s'y  rapportent  a 
Pemploy£  de  la  station  charge  de  recevoir  les  bagages ;  il  fait  ins- 
crire  le  nombre  des  articles  qu'il  recoit  en  compte  sur  sa  feuille  et 
prend  les  nouvelles  feuilles  de  coupons  detachers  des  souches  et 
des  articles  destines  aux  stations  suivantes.  La  meme  manoeuvre 
se  repete  de  station  en  station  jusqu'a  Textre'mit^  de  la  ligne. 
Distribution.  La  distribution  des  bagages  se  fait  dans  un  local  dispose'  de  telle 
sorte  que  les  voyageurs  puissent  voir  et  reconnattre  leurs  articles 
sans  cependant  pouvoir  les  atteindre.  Les  bagages  extra  its  du 
wagon  sont  ranges  suivant  la  couleur  des  etiquettes  et  autant  que 
possible  d'apres  les  numeros  qui  y  sont  inscrits,  et  sont  delivre's 
aux  voyageurs  en  echange  de  leur  bulletin. 

La  possibility  que  Ton  menage  aux  voyageurs,  de  reconnaitre 
leurs  articles  et  de  les  designer  au  moment  ou  on  les  decharge,  fa- 
cilite  la  manoeuvre.  L'indication  sur  chaque  numero  du  nombre 
des  objets  appartenant  a  la  me*me  personne  n'est  pas  moins  utile, 
pour  le  classement  des  colis  avant  la  distribution.  Lorsqu'un  voya- 
geur  ne  veut  pas  attendre  lui-mSme  qu'on  lui  d&ivre  son  bagage, 
il  peut  donner  son  bulletin,  apres  avoir  inscrit  son  adresse  sur  les 
numeros  qui  restent  ou  bien  au  dos,  a  Fun  des  facteurs  de  radmi- 
nistration  portant  une  plaque  et  un  numeio.  II  peut  Stre  stir  ainsi 
de  recevoir  tres-promptement  son  bagage  a  son  domicile;  il  Peut 
egalement  aller  directement  chez  lui  et  envoyer  ses  domestiques 
prendre  ses  bagages.  Les  bulletins  rendus  en  echange  des  articles 
sont  rattaches  aux  coupons  livres  par  le  facteur  du  train,  et  ren- 
voyes  a  la  station  d'ou  ils  sont  partis.  La  on  les  rattache  a  la 
souche  et  on  reconstruit  le  registre,  ce  que  Ton  pourrait  egalement 
faire  au  bureau  du  controle.  Cette  reconstruction  des  registres 
sert  de  ve'riflcation  pour  tout  le  mouvement  des  bagages,  decharge 
la  compagnie  de  sa  responsabi!ite;  et  donne  les  elements  de  la  re- 
cette  pour  exc^dant  de  poids. 
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Dans  le  cas  ou  un  voyageur  viendrait  a  perdre  son  bulletin,  le  Bulletins 
pr£pos£  de  la  compagnie  ne  doit  lui  delivrer  ses  articles  que  dans  egares. 
le  cas  ou  il  est  suffisamraent  connu,  et  apres  lui  avoir  fait  signer 
une  declaration  par  laquelle  il  reconnatt  qu'ayant  egare  son  bul- 
letin il  a  recu  de  la  compagnie  les  articles  de  bagages  designes 
par  le  numero  et  la  destination  qu'ils  portent;  il  certifle  en  outre 
que  sa  declaration  est  sincere  et  veritable,  et  s'engage  en  son  pro- 
pre  nom  h  repondre  personnellement  pour  toute  reclamation  qui 
pourrait  £tre  adressee  a  la  compagnie  sur  la  production  de  ce  bul- 
letin. Lorsque  le  voyageur  est  inconnu,  il  doit  se  faire  cautionner 
par  une  personne  connue  qui  signe  sur  le  revers  de  cette  declara- 
tion, ou  se  faire  reconnattre  par  tout  autre  moyen.  Cette  declara- 
tion inscrite  sur  une  formule  imprim£e  de  la  m£me  forme  et  de  la 
meme  dimension  que  le  bulletin  est  attached  a  la  souche  en  son 
lieu  et  place. 

La  recette  pour  excedant  des  bagages  est  ported  chaque  jour  et 
a  chaque  station  sur  le  grand  livre  des  transports.  Cette  inscription 
est  faite  en  un  seul  article  sous  la  rubrique  port  paye  (francatur), 
ce  qui  simplifle  cet  article  de  la  comptabilite  et  donne  lieu  a  un 
nouveau  contr6le. 

La  'compagnie  du  chemin  de  fer  de  Leipzig  a  Dresde  se  loue 
beaucoup  de  ce  systeme  d'expedition  des  bagages,  qui  presente  une 
grande  s^curite  pour  les  voyageurs  et  pour  l'administration.  II  est 
assez  expeditif  pour  qu'a  repoque  m£me  de  la  foire  de  Leipzig,  ou 
chaque  train  comprend  quinze  a  vingt  voitures  de  voyageurs, 
l'enregistrement  des  bagages  ne  demande  pas  plus  de  quinze  a 
vingt-cinq  minutes. 

3°  Marchandises. 

La  disposition  des  ecritures  est  telle  qu'a  chaque  extremite  un 
seul  employ^  pour  le  depart  des  marchandises,  et  un  autre  pour  mp  a  l  * 
Farrivee,  puissent  tenir  tous  les  comptes ;  en  cas  de  presse  seule- 
ment  on  leur  adjoint  des  auxiliaires  sans  qu'il  en  resulte  de  pertur* 
bation  dans  le  service.  L' expedition  des  marchandises  aux  stations 
intermediaires,  ou  le  trafic  a  peu  d' importance,  est  confiee  au  sur- 
veillant  en  chef  de  la  station.  Le  controle  de  cette  partie  du  ser- 
vice se  fait  au  moyen  de  registres  dresses  d'aprfe  la  formule  nu<. 
m&ro  8,  et  de  rapports  journaliers  formule  numero  9, 

Chacune  des  stations  ayant  des  marchandises  h  exp^dier  veri 
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sept  autres  stations  on  commence,  le  premier  de  chaque  mois,  sept 
registres  (n°  8)  pour  les  marchandises  a  petite  vitesse,  et  sept 
autres  pour  les  marchandises  a  grande  vitesse  parmi  lesquelles  on 
comprend  le  transport  des  Equipages. 

Ces  registres  sont  clos  chaque  mois  et  envoy^s  au  bureau  central 
avec  un  resume"  dresse"  d'apres  la  formule  num6ro  10 ;  lis  sont  revus 
et  contr6les  avec  les  rapports  journaliers. 

Pour  faciliter  la  remise  des  marchandises  a  la  gare,  la  com- 
pagnie  delivre  aux  negotiants ,  moyennant  un  prix  tres-modique, 
des  formules  de  lettres  de  voiture  uniformes,  ce  qui  fait  gagoer 
beaucoup  de  temps  pour  le  classement  de  ces  pieces.  Dans  tous 
les  cas  la  lettre  de  voiture  est  obligatoire. 
Verification  Les  marchandises  sont  remises  entre  les  mains  du  propose  au 
pesage;  celui-ci  souligne  tous  les  articles  portes  sur  la  lettre  de 
voiture,  quand  il  a  veriGe  le  poids,  la  solid ite  de  remballage,  etc 
Sur  chaque  article,  on  colle  un  petit  bulletin  sur  lequel  est  in> 
prime"  en  noir  le  nom  de  la  station  pour  laquelle  il  est  destine\  et 
en  rouge  celui  de  la  station  de  depart,  exactement  comme  pour  les 
bagages;  ce  systeme  est  le  meilleur  moyen  d'eviter  des  erreurs 
dans  le  deehargement  des  marchandises  aux  stations  interme- 
diaires;  on  inscrit  ensuite  sur  les  lettres  de  voiture  un  numero, 
courant  a  partir  de  l'unite\  ApreS  que  les  articles  ont  6t6  inscrits 
avec  Tindication  de  la  marque,  du.  numero  et  du  poids  sur  le  regis- 
tre  de  pes6es,  les  consignataires  sont  renvoye's  au  receveur  pour 
payer  le  port,  s'il  y  a  lieu,  ou  recevoir  le  remboursement  de  leurs 
avances.  Le  propose  au  pesage  remet  directement  les  marchandises 
au  facteur  du  train,  en  speciflant  seulement  le  nombre;  celui-ci 
est  responsable  du  chargement  et  du  deehargement  au  lieu  de 
destination. 

Le  receveur  place  les  lettres  de  voitures  destinies  a  chaque  sta- 
tion dans  une  case  speciale  ,  les  inscrit  d'apres  leur  numero  sur 
les  registres  n°  8,  et  porte  dans  les  colonnes  correspondantes  les 
sommes  recues  pour  port  paye" ,  les  sommes  payees  en  rembour- 
sement, la  taxe  calculee  d'apres  le  poids,  la  distance  a  parcounr 
et  la  nature  de  la  marchandise,  et  fait  le  total  des  deux  der- 
niers  articles  dans  la  colonne  de  la  somme  totale  a  recevoir.  II 
dresse  ensuite  des  extraits  des  registres  de  chaque  station,  qui 
serventde  feuille  de  route;  celles-ci  (formule  n°  11)  sont  remises 
au  facteur  avec  les  lettres  de  voiture. 

Quand  le  dernier  train  de  la  journee  est  parti,  les  trois 
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colonnes  du  registre  port  pay & ,  debourse  et  total  sont  totalises 
et  inscrites  sur  le  rapport  journalier  qui  est  envoye*  au  bureau 
central  apres  quele  receveuren  a  pris  note  sur  son  journal.  Dans 
ce  bureau ,  on  porte  a  son  corapte  en  debit  le  port  paye  et  en  cre- 
dit le  debourse;  les  sommes  a  recouvrer  a  chaque  station  sont 
portees  au  compte  de  l'exp&iiteur  de  cette  station  en  debit.  De 
cette  maniere  la  comptabilite"  de  toutes  les  stations,  quelque  nom- 
breuses  qu'elles  puissent  etre ,  s'6tablit  avec  le  plus  grand  ordre , 
et  le  compte  de  chaque  exp6diteur  est  toujours  exactement  dlbitl 
et  credite\  II  est  Evident  qu'il  s'^tablit  de  cette  maniere  un  con- 
trole  direct ,  exerce  non-seulement  par  le  bureau  central ,  mais 
encore  par  les  receveurs  qui  doivent  revoir  tous  les  comptes  qui 
leur  viennent  des  autres  stations.  Ceux-ci  doivent  porter  sur  le 
rapport  journalier  toutes  les  sommes  dont  ils  ont  a  faire  le  recou- 
vrement  pour  les  bureaux  de  depart.  Ce  dernier  compte  est  tou- 
jours en  retard  de  deux  jours ,  c'est-a-dire  que  l'explditeur  porte , 
par  exemple  ,  sur  son  rapport  du  16  les  recouvrements  dont  il  a 
6t6  charge  a  la  date  du  14 ;  ce  dllai  est  n^cessite"  par  la  longueur 
du  chemin  et  l'ordre  des  trains. 

Les  rapports  journaliers  servent  a  dresser  un  6tat  journalier  de 
larecette  pour  les  marchandises  d'apres  la  formule  n°  16 ,  exacte- 
ment comme  pour  la  circulation  des  voyageurs ;  on  doit  retran- 
cber  de  la  recette  totale  du  jour  les  d6bours£s  qui ,  en  dernier  re^ 
sultat  ne  restent  pas  dans  la  caisse  de  la  compagnie. 

Les  exp^diteurs  qui  ne  font  que  peu  de  recette  en  argent  recoi- 
vent  de  la  caisse  centrale  les  sommes  necessaires  pour  le  paie- 
ment  des  debourse s.  Le  reglement  des  comptes  des  receveurs  pour 
les  marchandises  se  fait  comme  pour  les  voyageurs ,  sur  double 
certificat ,  et  par  envoi  d'argent  comptant ;  un  de  ces  certificats 
est  envoye"  au  receveur  avec  la  signature  du  caissier  pour  recu  de 
de  Pargent  et  celle  du  teneur  de  livres  pour  approbation  des 
Ventures. 

On  emploie  pour  le  service  des  marchandises  la  m£me  feuille 
de  station  que  pour  les  bagages  (formule  n°  7);  e'est  sur  ce  bulle- 
tin que  le  facteur  du  train  donne  decharge  des  articles  qu'il  re- 
port ,  en  y  faisant  inscrire  le  nombre  de  ces  articles. 

A  l'arrivle  du  train  a  chaque  station,  le  facteur  remet  a  Pem- 
ploye\  que  cela  concerne ,  la  feuille  de  route ,  les  lettres  de  voiture 
qui  en  dependent ,  et  les  differents  colis  qui  lui  sont  adressls ; 
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celui-ci  est  charge  de  delivrer  contre  quittance  les  article^  dont  le 
port  a  £te  pay£ ,  et  de  faire  rentrer  les  sommes  afferentes  a  cha- 
cune  des  lettres  de  voiture  pour  lesquelles  le  port  reste  a  payer. 
Aux  extr^mites  de  la  ligne  ou  le  mouvement  des  marchandises  est 
important,  il  y  a  une  distinction  complete  entre  les  deux  services 
de  depart  et  d'arrivee ;  chacune  a  son  exp£diteur  ou  receveur  spe- 
cial et  sa  comptabilitl  s^par^e. 
Camionnage.  La  compagnie  ne  se  charge  du  camionnage  qu'a  Leipzig  et  a 
Dresde.  L'expediteur  prepose  a  l'arrivee  des  march  and  ises  pre- 
pare aussitot,  d'apres  les  indications  des  lettres  de  voiture,  la 
distribution  des  marchandises  dans  la  ville ;  il  se  sert  pour  cela 
defeuilles  dressees  d'apres  la  formule  n°  12. 

II  inscrit  sur  une  meme  feu  ille  la  quantity  de  marchandises 
convenable  pour  la  charge  d'un  camion ;  il  remet  ces  feuilles  a  son 
aide  specialement  prepos£  h  la  livraison  des  marchandises;  celui- 
ci  les  repartit  avec  les  articles  qui  s'y  trouvent  inscrits  entre  les 
differents  facteurs,  qui  doivent4es  rendre  apres  avoir  fait  la  dis- 
tribution a  domicile,  et  fait  signer  les  destinataires  dans  la  der- 
niere  colon  ne.  L'expediteur  retient  les  lettres  de  voiture  et  fait 
toucher  le  montant  des  sommes  qui  s'y  trouvent  inscrites  par  un 
garcon  de  caisse ,  qui  doit  fournir  un  cautionnement. 

Aux  stations  intermediates ,  l'expediteur  envoie  au  destina- 
taire  la  lettre  de  voiture  avec  le  bulletin  d'avis  n°  13 ;  il  ne  deiivre 
les  articles  que  sur  la  presentation  de  ce  bulletin  acquitte,  et  apres 
le  paiement  du  prix  de  transport. 

Les  lettres  de  voiture  ne  specifient  que  pour  la  forme  le  deiai 
dans  lequel  doit  se  faire  la  livraison;  I'expedition  des  marchandi- 
ses se  fait  toujours  aussi  rapidement  que  possible,  et  il  ne  s'ecoule 
ordinairement  qu'un  petit  nombre  d'heures  depuis  le  moment  ou 
elles  sont  enlev^es  au  domicile  de  l'expediteur  jusqu'a  celui  ou 
elles  sont  deiivrees  au  domicile  du  destinataire.  On  inscrit  seule- 
ment  entlte  pour  satisfaire  aux  prescriptions  des  lois  de  douane, 
a  livrer  dans  trois  jours,  parce  que  tout  voiturier  qui  est  trouve 
avec  une  lettre  de  voiture  sans  indication  du  deiai  de  la  livraison 
est  passible  d'une  amende. 

La  compagnie  garantit  completement  toute  perte  ou  toute  ava- 
rie  des  marchandises.  La  banque  de  Gotha,  par  un  arrangement 
particulier,  assure  la  compagnie  contre  l'incendie  moyennant  une 
tres-faible  prime ,  de  telle  sorte  que  celle-ci  peut  garantir  un  rem- 
boursement  de  50  thalers  par  quintal  ou  3,710  fr.  par  tonne ,  pour 
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les  marchandises  qui  lui  sont  remises  sans  declaration  de  valeur, 
ou  assurer  la  valeur  declaree  moyennant  5  pfennings  par  1,090  tha- 
lers  (1/72,000)  de  l'exc&lant  de  cette  valeur  declare  dans  la  lettre 
de  voiture. 

L'lchange  des  marchandises  d'un  chemin  a  Fautre  est  facility  par    Circulation 
le  systeme  qui  vient  d'etre  d£crit.  Si  Ton  suppose  que  les  chemins  de   ,de*  mar~ 
fer  de  Hambourg  a  Trieste  soient  termines  ,  les  uns  appartenant  a     piusieurs 
des  compagnies ,  les  autres  aux  gouvernements  des  pays  qu'ils  tra-     chemins. 
versent ,  et  que  Ton  delivre  a  Hambourg  directement  pour  Trieste 
une  lettre  de  voiture  accompagnant  un  envoi  de  10  quintaux  de 
marchandises,  l'explditeur  ayant  en  outre  a  se  faire  rembourser  de 
ses  avances  montant  a  la  somme  de  100  marcs  banco  (monnaie  de 
Hambourg),  les  comptes  successifs  pourront  s'6tablir  de  la  maniere 
la  plus  simple  au  dos  de  la  lettre  de  voiture  ou  sur  une  feuille  qui 
lui  sera  attached ,  ainsi  qu'il  suit : 


Digitized  by  VjOOQIC 


&26  EXPLOITATION. 

.DE  HAMBOURG  A  TRIESTE  PAR  LEIPZIG. 


1°  db  hahbourg  A  BRUNSWICK.  —  Rembourscment.... 

marcs  banco  100 

thalers. 
50 

4 

gros. 

Timbre 

du  chemin  de  fer 

de  Hannovre. 

Soil  en  monnaie  de  Prusse. 
Taxe  d'apres  le  tarif. 

4 

thalers. 
54 

2 

4 

» 

gros. 

Remboursement.... 

2°  db  BRUNSWICK  A  magdbbourg.— Taxe  d'apres  le  tarif. 
Droits  de  douane  pour  transit 

R4naraf inns  fta  1'Amhallaff a 

4 

42 

8 
4 

1           Timbre 
du  chemin  de  fer 

58 

4 

thalers.  s 
58 

3 

... 

3°  DB  MAGDBBOUB 

Remboursement. . . 
g  A  Leipzig.  —  Taxe  d'apres  le  tarif.. 

5 
90 

Timbre 

du  chemin  de  fer 

de  Magdebourg 

a  Leipzig. 

Remboursement... 

thalers. 
61 

3 
» 

n.  gros. 
35 

4»  DB  LEIPZIG  A  D 

rbsdb.  —  Taxe  d'apres  le  tarif 

10 

4 

Timbre 

du  chemin  de  fer 

de  Leipzig 

a   Dresde. 

Remboursement. . . 

thalers. 
65 

n.  gros. 
9 

flor.de  conv 
100 

8 

» 
3 

.  kreuz. 

5°  DB  DRESDB  A  1 

Soil  en  monnaie  d'Autrichc ■ 

6 

>rague.  —  Taxe  d'apres  le  tarif 

45 

Timbre 

descherains  defer 

aulrichiens. 

Feuille  de  route,  droits  de  timbre,etc. 

4 

florins. 
ill 

43 

» 

kreuz. 
25 

60  DB  PRAGUE  A  l 

fibnnb.  —  Taxe  d'apres  le  tarif 

» 

Timbre 

du  chemin  de  fer 

du  Nord. 

Reparations  de  l'emballage. •  •  • 

15 

Remboursement... 

-  florins. 
129 

20 

kreuz: 
40 

70  DB  V1BNNB  A  1 

RIB8TB.  -  Taxe  d'apres  le  larif 

» 

Timbre 

descherains  defer 

aulrichiens. 

Total 

florins. 
149 

kreuz. 
40 
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On  voit  ainsi  que  )e  chemin  de  fer  de  Hannovre  qui  commence 
h  Hainbourg ,  paye  au  negotiant  de  Hambourg  qui  livre  la  mar- 
chandise  ses  d£bours£s,  ajoute  a  cette  somme  la  taxe  conforme  a 
ses  tarifs ,  et  se  fait  rembourser  par  le  chemin  de  Brunswick  la 
somme  totale ,  le  timbre  appliqu£  par  le  pr£pos£  du  chemin  de 
Hannovre  au  moment  ou  se  fait  r&hange ,  vaut  quittance  du  rem- 
boursement  qu'il  re^oit.  La  meme  manoeuvre  se  r6pete  de  proche 
en  proche  jusqu'a  Trieste ,  ou  la  somme  totale  repr&entant  le  d&- 
bours£  du  dernier  chemin  et  la  taxe  qui  lui  est  due ,  est  pay£e  par 
le  destinataire.  Cetexemple  fait  voir  avec  quelle  simplicite  l'lchange 
dfes  merchandises  peut  se  faire  entre  les  differents  chemins.  Tous 
les  comptes  s'etablissent ,  sans  la  moindre  peine,  sur  la  lettre  de 
voiture,  ce  qui  a  en  outre  Pavantage  de  fournir  au  destinataire 
qui  regie  en  dernier  lieu  la  dlpense,  le  moyen  de  se  rendre  compte 
du  detail  des  frais  supports  par  sa  marchandise.  Les  comptes  peu- 
vent  s'£tablir  mensuellement  entre  les  administrations  de  chemins 
de  fer  qui  sont  en  contact,  au  moyen  de  registres  de  dlcharge  te- 
rms contradictoirement ,  ou  de  toute  autre  maniere  aussi  simple. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Leipzig  h  Dresde  les  trains  de  voyageurs 
sont  accompagnes  par  un  conducteur  chef  de  train,  et  ceux  de  mar-  Service  des 
chandises  par  un  facteur  chef  de  train ,  qui  doivent  remettre  apres  locomotives 
chaque  voyage ,  au  bureau  central ,  un  rapport  dress6  sur  le  mo-      voitures. 
d£le  n°  15 ;  au  moyen  de  ce  rapport  on  peut  Itablir  un  6tat  com- 
plet  du  parcours  des  locomotives  et  des  voitures  et  wagons  de 
toute  esp&ce. 


Ce  systeme  d'expedition  est  complet ,  et  s'appli- 
que  tres-bien  k  des  chemins  places  dans  les  memes 
condifions  que  celui  de  Leipzig  a  Dresde.  Pour  une 
circulation  tres-active  sur  une  petite  ligne,  ou  pour 
une  ligne  d'une  tres-grande  longueur,  comme  il  y 
en  aura  bient6t  a  exploiter  eh  France,  il  serait  dif- 
ficile de  Tappliquer  sans  modifications,  principale- 
ment  pour  ce  qui  concerne  la  distribution  des  billets 
de  voyageurs.  J'ai  pense  qu'il  etait  d'autant  plus 
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utile  den  reproduire  la  description  ,  que  dans  les 
ouvrages  publies  sur  les  cherains  de  fer,  on  a  pres- 
que  toujours  n6glig6  les  details  de  ce  genre,  qui  ont 
cependant  une  grande  importance  dans  la  pratique. 

^change  des       Les  compagnies  ou  les  directions  des  chemins  de 

entre divers  fer  qui  s'embranchent  les  uns  sur  les  autres  ou  se 
chemins.  ,  ,  ,  *  , .  . 

succedent  dans  une  meme  direction ,  ont  pris  ,  en 

Allemagne ,  tous  les  arrangements  necessaires  pour 
6viter  aux  voyageurs  les  inconv£nients  du   trans- 
bordement ;  on  change  encore  de  voitures  en  pas- 
sant d'un  chemin  sur  l'autre,  mais  on  peut  prendre 
des  billets  et  des  bulletins  de  bagages  pour  alter 
d'une  extr^mit6  a  l'autre  du  r£seau.  A  la  gare  du 
chemin  de  fer  d'Anhalt  a  Berlin,  les  voyageurs  pren- 
nent  des  billets  et  font  enregistrer  leurs  bagages 
pour  Brunswick  ;  ils  parcourent  les  chemins  d'An- 
halt, de  Magdebourg  a  Leipzig,  de  Magdebourg  a 
Halberstadt  et  de  Brunswick  sans  avoir  a  s'occuper 
de  leurs  bagages.  A  Cologne ,  on  peut  prendre  a  la 
station  du  chemin  de  fer  du  Rhin  des  billets  pour 
toute  la  Belgique  et  meme  pour  Londres.  Les  billets 
pris  a  Cologne  pour  TAngleterre  peuvent  servir  pen- 
dant un  mois,  et,  a  chaque  section  parcourue  par 
le  voyageur  k  des  interval  les  de  temps  plus  ou  moins 
£loignes ,  on  d6tache  un  coupon  du  billet.  Ce  sys- 
teme  d'echange  de  voyageurs  prendra  n^cessaire- 
ment  un  d6veloppement  plus  considerable  quand 
le  r£seau  allemand  sera  com  pie t;  il  serafacilite  par 
TexUtence  de  Tunion  douaniere. 
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On  a  cherch6  sur  quelques  chemins ,  sur  celui  de  Con]JjJJ| 
Vienne  a  Gloggnitz  et  sur  ceux  de  l'Etat  de  Baviere, 
a  faciliter  1'entree  des  voyageurs  dans  les  voitures 
et  le  con t role,  en  dormant  aux  billets  des  couleurs 
semblables  k  celles  des  caisses  de  voitures ;  sur  le 
chemin  de  Municb  a  Augsbourg ,  les  billets  ont  une 
couleur  uniforme,  mais  portent  imprimesen  noir, 
tin,  deux  ou  trois  points  carres  d'un  centimetre  de 
cote,  qui  frappent  les  yeux  de  loin  et  permettent 
aux  conducteurs  de  verifier  facilement  si  les  voya- 
geurs sont  dans  les  voitures  pour  lesquelles  its  ont 
paye  la  taxe. 

Sur  le  cheinin  de  fer  de  Bade ,  les  conducteurs 
vont  de  voiture  en  voiture,  pendant  la  marche, 
pour  prendre  les  billets  des  voyageurs  qui  descen- 
dent  a  la  station  voisine ;  les  voitures  sont  fermees 
a  clef  et  ils  n'ouvrent  que  les  caisses  ou  ils  ont  re£ii 
des  bulletins.  Sur  la  plupart  des  autres  chemins, 
on  verifie  les  billets  au  moment  ou  les  voyageurs 
prennent  leur  place ,  en  dechirant  le  coupon,  on 
les  controle  &  des  £poques  indeterminees  pendant 
le  trajet  et  on  les  reprend  a  la  sortie  des  gares. 

§  2.  Transport. 

On  retrouve  en  Allemagne ,  comme  dans  les  au-  Nature  des 
tres  pays,  trois  classes  distinctes  de  trains :  les  trains 
des  voyageurs  proprements  dits,  affects  speciale- 
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ment  au  transport  des  personnes ,  des  bagages  ,  des 
articles  de  messageries  et  des  equipages,  et  com- 
prenant  quelquefois  comme  complement  de  charge 
des  wagons  de  marchandises ;  les  trains  mixtes  trans- 
portant  a  la  fois  des  voyageurs  et  des  marchandises; 
les  trains  de  marchandises  proprements  dits,  mar- 
chant  a  petite  vitesse  et  transportant  accessoirement 
des  voyageurs  des  classes  inferieures,  souvent  a  prix 
reduits. 

Nombre  des  Les  trains  sont  generalement  peu  nombreux,  sauf 
trams.  qUelques  exceptions  sur  des  chemins  tres-frequ  eli- 
tes. J'ai  r6uni  dans  un  merae  tableau  le  nombre  des 
trains  mis  en  mouvement  chaque  jour,  pendant  le 
service  d'ete  de  l'annee  J  844*  sur  les  differents  che- 
mins de  fer  allemands,  et  partant  de  la  gare  prin- 
cipale;  quelques-uns  de  ces  trains  ne  parcourent 
qu'une  partie  de  la  distance  totale  ou  desservent 
des  embranchements ;  pour  tenir  compte  de  cette 
circonstance ,  j'ai  distingue  dans  le  tableau  trois  ca- 
tegories :  T,  trains  parcourant  toute  la  distance;  P, 
trains  parcourant  une  partie  de  la  distance;  E,  trains 
desservant  des  embranchements.  Une  quatrieme 
categorie  F  indique  les  trains  qui  ne  circulent  que 
les  jours  de  fete ,  ou  quelquefois  dans  la  semaine 
pour  des  services  speciaux  et  qui  ne  parcourent  le 
plus  souvent  qu'une  partie  du  chemin  de  fer.  Les 
nombres  inscrits  dans  le  tableau  se  rapportent  au 
mouvement  dans  un  seul  sens. 
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NOUS  DE8  CHBMINS  DE  FBR. 


Gran  d-d uche  de  Bade 

Niirnbera;  aFiirlb...., 
Munich  a  Augsbourg. 

Vienne  a  Gloggnilz. . . , 


Nord  de  l'empereur  Ferdinand, 

Haute-Sitfsie 

Breslau,  Freiburg  el Schweidnitz 

Berlin  aFrancforl-sur-POder. . . . 

Berlin  a  Stettin 

Berlin  a  Potsdam..* 

Berlin  a  Anbalt 

Magdebourg  a  Leipzig . . 

Magdebourg  a  Halberstadt 

Dusseldorf  a  Elberfeld 

Bonn  a  Cologne , 

Rhenan 

Leipzig  a  Dresde 

Saxon-Bavarois 

Brunswick  a  Harzburg.... 

Brunswick  a  Magdebourg 

Brunswick  a  Hannovre 

Hauibourg  a  Bergedorf 

Taunus 


§ 

o 

43 


T. 

P. 
F.P. 

T. 

T. 
F.P. 

T. 

P. 
F.T. 
F.P. 

T. 

E. 

T. 

T. 
F.T. 

T. 
F.P. 

T. 

T. 
F.T. 

T. 

T. 

P. 

T. 

T. 
F.T. 

T. 

T. 

P. 

T. 

T. 

P. 

T. 

T. 

T. 

T. 
F.T. 

T. 

P. 
F.P. 


HOMBRB  DBS  TRAINS. 


2 
8 
4 

13 
» 
1 
2 
6 
4 
6 
4 
7 
3 
3 
4 
2 
4 
2 
6 
4 
2 
3 
1 
2 
» 
» 
6 
2 
4 
2 
» 
1 

0 

2 
4 
6 
2 
6 
I 
3 


2 

M 


Total 


ft*" 


3 
8 

4 
13    I 

Jl 

6 
6 

1 


14 
3 
3 
1 
3 
4 
3 
6 
1 
4 
5 
1 
3 
5 
4 
6 
4 
2 
4 
2 
4 
3 
3 
3 
6 
2 
6 
4 


42 

13 

4 

49 
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I: 
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3 
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Les  nombres  renferm£s  dans  la  derniere  colon ne 
du  tableau  qui  precede  indiquent  le  nombre  des 
trains  qui  sont  mis  en  mouvement  dans  chaque  sens, 
les  jours  ou  la  circulation  a  le  plus  d'activite;  il  faut 
remarquer  seulement  que  sur  le  chemin  de  Vienne 
a  Gloggnitz,  deux  trains  de  marchandises  cessent 
de  marcher  le  dimanche  et  les  jours  de  fete,  pour 
faire  place  aux  trains  de  promenade. 

deHd"pari  ^ur  aucun  des  chemins  de  fer  allemands  ,  la  cir- 
culation n'est  assez  active  ou  le  parcours  assez  long 
pour  qu'il  soit  necessaire  de  faire  marcher  les  trains 
la  nuit;  sur  le  chemin  de  Leipzig  a  Dresde,  le  train 
de  marchandises  qui  part  le  soir  s'arrete  en  route 
pour  passer  la  nuit.  Les  premiers  trains  de  voya- 
geurs  partent  ordinairement  a  6  heures  du  matin. 
Les  heures  de  depart  sur  les  chemins  de  fer  a  une 
voie  sont  calcules  pour  que  les  trains  partis  des  ex- 
tremites  opposees  arrivent  exactement  au  meme 
instant  aux  stations  ou  il  y  a  des  gares  d'evitement. 
Sur  quelques  lignes  d'une  faible  longueur,  comme 
celle  de  Berlin  a  Potsdam ,  les  trains  ne  se  croisent 
que  rarement  en  route;  les  departs  alternent  d'une 
extremite  a  l'autre. 

Croisement       Toutes  les  fois  que  les  departs  ne  sont  pas  tres- 
es trains.    muitipi^s?  et  qUe  la  longueur  totale  du  parcours 
n'est  pas   tres- considerable,   ne  depasse   pas  par 
exemple  ioo  k  iuo  kilometres,  chaque  train,  fran- 
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chissant  la  distance  entiere  en  3  ou  4  heures ,  on 
peut  faire  partir  de  chaque  extr^mite  <les  trains  k 
i  he u res  ou  2  heures  1/2  d'intervalle ,  en  r£servant 
une  demi-heure  pour  les  chances  des  retards ;  il 
n'y  a  en  route  qu'un  seul  croisement  qui  s'effectue 
vers  le  milieu.  Si  Ton  place,  en  outre,  une  machine 
de  secours  a  ce  point ,  le  retard  de  l'un  des  trains 
pourra  bien  arreter  dans  sa  marche  le  train  oppos6 
qui  devra  attendre  sur  la  gare  d'evitement,  mais 
g£neralement  il  n'en  resultera  pas  de  perturbation 
pour  le  resje  du  service.  Sur  les  chemins  de  fer 
d'Allemagne ,  la  vitesse  etant  tres-mod^ree  et  la 
charge  le  plus  souvent  assez  faible ,  les  retards  sont 
peu  frequents  ,  et ,  sous  ce  point  de  vue ,  l'exploita- 
tion  sur  une  voie  ne  presente  pas  d'inconv&iients 
s6rieux.  Lorsque,  au  contraire,  la  circulation  est 
active  et  que  le  developpement  de  la  voie  unique 
est  considerable ,  ces  inconvenients  se  font  sentir 
d'une  maniere  sensible. 

Le  chemin  de  fer  du  grand-duche  de  Bade,  livre 
maintenant  a  la  circulation  sur  une  seule  voie  de 
Mannheim  a  Freiburg,  sur  une  longueur  totale  de  207 
kilometres,  l'embranchement  de  Kehl  non  compris, 
commence  a  ne  plus  suffire  aux  besoins  du  trafic; 
chacun  des  trains  qui  parcourent  la  distance  entiere 
en  croise  3  ou  4  autres  en  route ,  et  si  Tun  deux 
6prouve  un  retard ,  le  service  peut  se  trouver  de- 
range sur  toute  la  ligne  pendant  toute  la  journ£e. 

28 
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Un  fait  de  ce  genre  s'est  pr&ent6  lorsque  j'ai  par- 
couru  le  grand-duch6  de  Bade;  le  train  parti  d'Of- 
fenburg  pour  Mannheim  a  6  heures  45'  du  matin, 
ayant  6prouv6  un  retard  de  3o'  avant  d'arriver  a 
Carlsruhe,  le  dernier  train  parti  de  Mannheim  k  6 
heures  1/2  du  soir  ressentait  encore  le  contre-coup 
de  ce  retard.  C'est  sans  doute  pour  empecher  le 
retour  frequent  de  semblables  perturbations ,  que 
le  gouvernement  du  grand  -duch6  de  Bade  s'est 
decide  r6cemment  a  faire  poser  la  seconde  voie. 

J'ai  d£ja  fait  voir  que  la  s£curit6  des  voyageurs 
n'etait  pas  compromise  par  une  exploitation  de  ce 
genre ,  c'est  done  l'importance  du  tratic  et  la  n£- 
ccssit6  d'une  r£gularite  aussi  complete  que  possible 
dans  le  service,  que  Ton  devra  mettre  en  balance 
avec  l'economie  de  premier  etablissement,  lorsqu'il 
faudra  faire  un  choix  entre  la  voie  double  et  la  voie 
simple. 

Gares  d'6vhe-  La  distance  des  gares  d'6vitement  ne  doit  pas  etre 
r6gl6e  seulement  sur  le  nombre  et  les  heures  de 
depart  des  trains ;  il  est  n£cessaire  de  les  multiplier, 
pour  avoir  la  facility  de  changer  les  combinaisons  du 
service ,  d'expedier  des  trains  extraordinaires ,  etc., 
et,  en  outre,  pour  permettre  a  un  train  retards  des 
son  depart  de  se  garer  avant  le  point  de  croisement, 
pour  laisser  passer  le  train  qui  sans  cela  aurait  a 
supporter  le  m£me  retard  ;  le  train  en  retard,  arriv6 


ment. 
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k  la  premiere  station,  se  range  sur  la  voie  d'&vite- 
raent,  et  le  chef  de  gare  transmet  par  les  t£16graphes 
le  signal :  le  train  attendu  ne  partirapas  de  la  star 
lion.  Le  train  qui  attendait  au  croisement  peut 
alors  partir  en  toute  s6curit6.  Sur  le  cherain  de  fer 
d'Anhalt ,  les  trains  d'une  importance  secondaire 
cedent  le  pas  aux  trains  partis  de  Berlin ,  pour  cor- 
responds a  Kothen  avec  les  trains  de  Magdebourg 
a  Leipzig,  qui  transportent  a  Dresde  et  Hannovre 
les  depecheset  les  voyageurs;  ces  trains,  lorsqu'ils 
ont  du  retard ,  se  rangent  a  Tune  des  gares  d'6vite- 
ment  qui  precedent  celle  de  Wittenberg  ou  le  croi- 
sement s'effectue  lorsque  leur  marche  est  r^guliere. 
La  distance  des  gares  d'&vitement  sur  les  chemins  a 
uneseule  voie  est  d'environ  i5  a  20  kilometres. 

Les  voitures  destinees  aux  voyageurs  sont  de  Voitures  de 
formes  tres-vari6es,  elles  ont  6t£  precede m men t  de- 
crites;  celles  de  troisieme  classe  sont  toujours  cou- 
vertes  1'hiver,  mais  l'ete,  lorsqu'il  fait  beau  temps, 
on  met  en  service  sur  beaucoup  de  chemins  des 
voitures  decouvertes.  On  remarque  meme  sur  le 
chemin  de  Breslau  k  Freiburg  des  voitures  decou- 
vertes, que  Ton  recouvre  pendant  Thiver  d'un  toit 
en  toile  goudronn^e  supporte  par  des  tringles  en 
fer,  que  Ton  fixe  sur  la  caisse.  Les  bancs  des  voitures 
de  3e  classe  sont  en  bois  et  non  rembourr^s.  Les 
cot6s  sont  ferm^s  par  des  rideaux  en  cuir  ou  en  toile 
goudronn£e,  qui  s'ouvrent  lat£ralement  ou  de  bas 
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en  haut;dans  ce  dernier  cas,  ils  s'enroulent  sur 
eux-memes  et  s'attachent  par  des  courroies  en  haut 
des  portieres;  dans  les  voitures  de  3e  classe  les  plus 
recentes ,  les  cot6s  sont  fermes  par  des  panneaux  et 
des  glaces  mobiles.  Les  voitures  de  4e classe  n'ont 
pas  de  sieges  et  sont  d6couvertes;  on  y  entasse  les 
voyageurs  autant  quil  peut  en  tenir;  dans  le  pays 
de  Bade,  k  l'epoque  des  mouvements  de  la  land- 
wehr,  on  affecte  a  ce  service  des  wagons  a  marchan- 
dises  on  k  bestiaux  de  haut  bord. 

^Sac?"  ^  es*  Perm*s  de  fumer  dans  les  voitures  de  3* 
classe  et  presque  toujours  dans  celles  de  2e;  on  ne 
peut  fumer,  dans  les  voitures  de  ire  classe,  qu'avec 
Fagr6ment  de  tous  les  voyageurs  qui  se  trouvent 
dans  une  merae  caisse;  cette  reserve  n'est  que  pour 
la  forme,  et,  en  realite,  on  fume  dans  toutes  les 
voitures,  dans  les  gares  et  dans  les  salles  d'attente. 
On  ne  cite  pas  d'accident  qui  ait  ete  occasionne  par 
des  fumeurs. 

Chevaux  et        Les  chevaux  sont  transports  generalement  dans 
bestiaux.  *  ° 

des  wagons-ecuries;  cependant  on  en  transporte 

aussi  dans  des  wagons  a  bestiaux  ordinaires,  en 

ayantsoin  deleur  bander  les  yeuxetdemettreaupres 

d'eux  un  gardien  qui  les  tien  t  par  la  longe  ou  la  bride. 

Le  transport  des  bestiaux  ne  pr6sente  rien  de  par- 

ticulier.  Sur  la  plupart  des  chemins,  on  n'admet  les 

chevaux  et  les  bestiaux  qu'avec  un  gardien  charge 
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de  les  surveiller  en  route,  et  qui  paye  le  prix  de 
la  3e  classe ;  on  ne  repond  pas  des  accidents  qui 
peuvent  arriver  aux  animaux  pendant  le  trajet. 

Le  transport  des  marchandises  s'effectue  quel-    Marcban 

diSes. 

quefois  par  voitures  charg£es  que  Ton  place  avec 
leurs  roues  sur  des  plates-formes.  Sur  le  chemin  de 
fer  du  Nord,  en  Autriche,  on  charge  sur  des  plates- 
formes  de  grands  chariots  a  4  roues,  sans  enlever  les 
timons;  on  tourne  2  de  ces  chariots  face  a  face,  et 
Ton  croise  les  timons  qui  reposent  sur  une  plate- 
forme  interm^diaire ,  faisant  en  me  me  temps  func- 
tion de  barre  d'attelage.  Sur  le  chemin  de  fer  de 
Leipzig  a  Dresde ,  on  a  construit  un  grand  wagon 
americain  pour  le  transport  simultane  d'un  chariot 
et  d'un  attelage  compose  de  4  chevaux ;  on  accule 
le  wagon  contre  le  quai  de  chargement,  on  d&telle 
les  a  chevaux  de  devant ,  et  les  1  autres  trainent  le 
chariot  sur  le  wagon ,  et  restent  atteles  et  surveilles 
par  un  conducteur;  les  2  chevaux  deteles  prennent 
place  derriere  avec  un  second  conducteur.  On  pre- 
tend quecette  disposition  est  tres  commode,  et  que 
son  application  n'a  6te  restreinte  que  par  le  peu 
d'elevation  des  ouvrages  d'&rt  sous  lesquels  passe  le 
chemin ,  ce  qui  ne  permet  de  transporter  que  des 
chariots  non  baches;  on  se  sert  frequemment  du 
wagon  construit  pour  cet  usage,  et  on  l'affecte  ge- 
neralement  a  des  transports  de  bois.  Ge  mode  de 
transport  est  evidemment  celui  qui  conviendrait  le 
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inieux  aux  voitures  d'agriculture  qui  approvision- 
nent  les  marches  des  villes ,  aux  fourgons  d'artille- 
rie ,  etc.,  et  dans  tous  les  cas  ou  il  est  necessaire  de 
transporter,  a  la  fois,  le  vehicule  et  le  conducteur; 
il  parait  tres-bizarre ,  mais  I'exemple  du  chemin  de 
ferde  Leipzig  a  Dresde,  doit  encourager  aen  repeter 
l'essai,  toutes  les  fois  que  l'application  pourra  en 
etre  utile. 

^uSm!*68  L*  charge  des  trains  est  tres-variable ,  elle  est  H- 
mitee  surtout  par  le  peu  d'importance  du  trafic ;  la 
plupart  des  chemins  nont  que  de  faibles  pentes,  et 
les  machines  ordinairement  employees  remorque- 
raient  facilement  20  wagons  de  voyageurs.  Sur  le 
chemin  du  Nord  en  Autriche,  la  composition  des 
trains  de  voyageurs  varie  de  16  a  20  voitures,  celle 

,  des  trains  de  marchandises  de  3o  k  70  wagons;  sur 

celui  de  Berlin  a  Francfort-sur-roder,  ou  il  existe 
des  pentes  de  8mm,6  et  8mm,8  par  metre, 

Un  train  de  voyageurs  se  compose  moyennement 

de  : 

En  ete. 

tonnes. 

1  wagon  h  bagages — 6,6 

1  »       lre  et  2e  classe 10,6 

2  »        3e              » 18,3 

1      »        poste. .  t   3,5 

1      »       &  Equipages , 2,2 

120  voyageurs. 9,0 
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Bagages ,  articles  de  messageries 3,5 

Paquets  de  la  poste 1,5 

1  Equipage * . . .  1,5 

Total 56,7 

En  hiver. 

tonnes. 

1  wagon  &  bagages 6,6 

1      »      lre  et  2e  classe 10,6 

1      »      3e            » 9,2 

1      »      poste 3,5 

90  voyageurs 6,7 

Bagages  et  articles  de  messageries 2,2 

Paquets  de  la  poste J,5 

Total 40,3 

Un  train  mixte  se  compose ,  en  et£  comme  en  hi- 
ver, de  t 

tonnes. 

1  wagon  k  bagages 6,6 

1      »      1"  et  2e  classe 10,6 

1      »      3              » 9,2 

3      »      4  marchandises 19,8 

1      »      poste 3,5 

110  voyageurs 8,2 

Bagages,  etc 3,5 

Paquets  de  poste 1,5 

Marchandises 18,0 

Total 80,9 
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A  l^poque  de  la  foire  de  Leipzig  et  pendant  toute 
sa  duree,  la  circulation  devient  tres-active  sur  lous 
les  chemins  de  fer  qui  aboutissent  a  cette  vilie ,  et 
Ton  voit  souvent  des  convois  de  3o  wagons  de  voya- 
geurs  remorques  par  deux  machines. 

On  tend  en  Allemagne ,  comme  partout ,  a  aug- 
menter  la  charge  des  trains  de  marchandises  pour 
diminuer  Fencombreinent  des  voies,  et  surtout  pour 
diminuer  les  frais  de  traction.  On  a  recemment 
essaye  sur  le  chemin  de  fer  de  Bade ,  une  machine 
a  marchandises  qui  a  remorque  sur  des  pentes  de 
3mm,3  une  charge  brute  de  5oo  tonnes.  J'ai,  du  reste, 
eu  1' occasion  de  traiter  deja  cette  questiou,  en  de- 
crivant  le  materiel. 

-dTsXrat*.  ^ur  Presque  tous  les  chemins,  le  wagon  a  baga- 
ges,  place  immediatement  derriere  le  tender,  fait 
fonction  de  wagon  de  surety ;  cependant  la  com- 
pagnie  de  Vienne  a  Gloggnitz  a  toujours  resiste  a 
l'opinion  publique,  qui  s'6tait  vivement  prononcee 
pour  les  wagons  de  surete ,  apres  Taccident  du  8 
mai;  elle  place  immediatement  derriere  le  tender 
une  grande  voiture  k  voyageurs  a  8  roues  :  la  com- 
pagnie  pretend  que  les  voitures  am^ricaines  a  8 
roues  presentent  beaucoup  plus  de  securite  que  les 
voitures  a  4  ou  a  6  roues ,  et  que  le  wagon  de  su- 
rete, qui  ne  peut  etre  qu'un  wagon  a  4  ou  a  6  roues, 
devient  lui-meme  quelquefois  une  cause  de  danger, 
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quand  les  essieux,  etc.,  viennent  k  se  rompre.  Le 
veritable  motif  est  le  systeme  adopte  pour  le  trans- 
port des  bagages ,  qui  restent  entre  les  mains  des 
voyageurs  ou  sont  places  dans  des  coffres  sous  les 
caisses  des  voitures. 

Dans  les  voitures  americaines ,  il  y  a  toujours  un   Fermeture 
,  ,  ,     .   ,  .         .  des  voiiures. 

conducteur  a  chaque  extremite ,  et  les  voyageurs 

ne  peuvent  pas  tenter  de  sortir  de  la  caisse  pour  se 

tenir  sur  la  plate-forme, ou  pour  descendre  pendant 

que  le  train  marche  encore ,  sans  que  le  conducteur 

puisse  s'y  opposer.  Les  voitures  ordinaires  ont  quel- 

quefois  les  portieres  fermees  a  clef;  dans  ce  cas,  on 

a  cherch6  par  differents  moyens  a  remedier  aux 

inconv&iients  de  la  fermeture.  Dans  le  grand-duch6 

de  Bade,  on  a  place  dans  chaque  compartiment  une 

clef  des  portieres ,  renfermee  dans  un  cadre  derriere 

une  vitre;  une  inscription  placeeau-dessousapprend 

aux  voyageurs  qu'en  cas  daccident  tres-grave ,  ils 

peuvent  briser  la  vitre  pour  prendre  la  clef  et  pour 

ouvrir  les  portieres;  mais  que  s'ils  s'en  eniparent, 

au  contraire,  sans  necessite,  ils  sont  passibles  d'une 

forte  amende. 

Sur  le  chemin  de  Berlin  a  Francfort-sur-l'Oder, 
et  sur  d'aulres  encore,  on  a  place  dans  chaque  caisse 
isolee  un  drapeau  vert,  roul6  et  attach^  par  des 
courroies ,  que  les  voyageurs  peuvent  prendre  et 
agiter,  en  cas  dabsolue  necessite,  pour  pr£venir  les 
conducleurs,  qui  font  arreter  le  train. 
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La  fermeture  des  portieres  n'a  que  peu  d'incon- 
vfoiients;  en  cas  d'accident,  si  le  choc  n'avait  pas 
fait  ouvrir  les  portieres ,  les  voyageurs  pourraient 
les  briser  sans  un  tres-grand  effort,  s'il  y  avait  dan- 
ger imminent  k  ne  pas  descendre.  On  peut  toujours 
disposer  la  serrure  de  telle  sorte  qu'il  soit  possible 
de  la  faire  sauter  d'un  seal  coup  de  pied,  et,  par 
suite,  les  clefs  ou  les  signaux  places  dans  l'interieur 
des  voitures  sont  k  peu  pres  completement  depour- 
vus  d'utilite.  Mais  la  fermeture  des  voitures  n'est  sa- 
lutaire  qu'au  d£but  d'une  exploitation,  et  dans  un 
pays  ou  le  public  n'est  pas. encore  familiarise  avec 
1' exploitation  des  chemins  de  fer;  cette  premiere 
periode  pass£e ,  on  peut ,  sans  inconvenient  bien 
serieux,  donner  satisfaction  aux  sentiments  instinc- 
tifs  des  voyageurs ,  auxquels  r£pugne  toujours  l'id£e 
d'etre  enferm^s. 

Signaux  sur       Sur  tous  les  chemins  de  fer  allemands,  on  a pourvu 
les  trains.     ,„,,,.  „  ,  ,       ,       . 

a  1  etabhssement  d  un  systeme  complet  de  signaux 

sur  les  trains,  soit  pour  faire  communiquer  les  con- 
ducteurs  entre  eux ,  soit  pour  les  mettre  en  relation 
avec  le  mlcanicien.  Sur  le  chemin  de  Vienne  a  Glog- 
gnitz,  ou  Ton  fait  exclusivement  usage  de  voitures 
am£ricaines,  pour  les  voyageurs  les  conducteurs 
communiquent  de  proche  en  proche  entre  eux,  et 
le  conducteur  en  chef,  qui  est  immldiatement  der- 
riere  le  tender  et  au  meme  niveau,  peut  communi- 
quer de  vive  voix  avec  le  m£canicien. 
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Le  chemin  de  fer  de  Berlin  a  Franc  fort  ne  fait  Timbres, 
egalement  usage  que  de  voitures  americaines ,  mais 
les  caisses  sent  distributes  en  compartiments  qui 
empechent  les  conducteurs  de  communiquer  d'un 
pont  k  la  utre.  La  communication  s'etablit  au  moyen 
de  timbres  places  aux  extremites  de  chaque  voiture 
et  sur  chacun  desquels  agit,  au  moyen  d'un  fil  de 
fer,  le  conducteur  place  a  l'autre  extr£mit6;  un  con- 
ducteur et  un  timbre  places  sur  une  petite  galerie 
devant  le  wagon  k  bagages,  completent  le  systeme 
de  transmission  de  signaux  jusqu'au  mecanicien. 

Sur  plusieurs  chemins,  notamment  sur  ceux  de  Drapeaux  et 
Bade ,  de  Munich  a  Augsbourg,  du  Nord  de  Tern-  teraes# 
pereur  Ferdinand,  de  Magdebourg  a  Leipzig,  de 
Leipzig  k  Dresde,  de  Leipzig  a  Krimmitschau,  de 
Brunswick  et  Hannovre ,  on  place  un  garde  special 
sur  le  tender  pour  tenir  le  mecanicien  en  relation 
avec  les  conducteurs;  ceux-ci  sont  places  sur  les 
imperiales  et  tournent  le  dos  a  la  machine;  ils  cor- 
respondent entre  eux  au  moyen  dun  drapeau  le 
jour  et  d'une  lanterne  la  nuit ;  la  sentinelle  dju  ten- 
der, c'est  ainsi  qu'on  Fappelle ,  a  toujours  les  yeux 
tournes  vers  le  conducteur  le  plus  voisin  et  trans- 
met  les  signaux  au  mecanicien ,  qui  arrete  ou  ra- 
lentit  suivant  la  nature  de  ces  signaux.  Tantot  la 
sentinelle  est  placee  derriere  le  tender  sur  un  siege 
eleve,  tant6t  sur  la  plate-forme  meine  du  tender  avec 
le  mecanicien  et  le  chauffeur;  quelquefois  Fhpmrue 
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qui  est  prepose  a  la  transmission  des  signaux  est  en 
meme  temps  garde-frein.  Ce  systeme  est  tres-bon , 
car  la  transmission  du  signal  est  tres-rapide,  et  le 
mecanicien  sait  immediatement  s'il  doit  arreter  ou 
seulement  ralentir.  II  y  a  peu  d'inconvenients  en  Al- 
lemagne  ,  ou  la  main-d'oeuvre  des  agents  inferieurs 
est  a  tres-bas  prix,  a  employer  un  garde  special 
place  sur  le  tender;  mais  on  pourrait  facilement 
£viter  cette  depense,  en  platan t  le  premier  conduc- 
teur  sur  l'avant  du  wagon  a  bagages ,  et  disposant 
son  si6ge  de  telle  sorte  qu'il  tourne  le  dos  a  la  ma- 
chine ou  soit  plac6  de  cote ;  dans  cette  position  ,  il 
pourrait  voir  les  signaux  transmis  de  l'arriere ,  et 
correspondre  de  vive  voix  avec  le  mecanicien,  dont 
il  ne  serait  plus  separe  que  par  la  longueur  du  ten- 
der. 

Sifflet  de  la  En  Prusse,  on  a  generalement  adopts  un  autre 
systeme.  Dans  tous  les  convois,  les  conducteurs  sont 
mis  en  relation  avec  le  mecanicien  par  une  corde, 
qui  s'etend  sur  toutes  les  voitures  et  qui  vient  agir 
sur  le  sifflet  de  la  machine.  L'extremite  d'une  pre- 
miere corde  est  attache  au  levier  qui  fait  manoeu- 
vrer  le  sifflet,  elle  s'eleve  ensuite  verticalement,  passe 
sur  une  poulie  fixee  a  l'extremite  d'une  potence ,  et 
est  renvoy6e  a  l'arriere  du  tender  ou  elle  s'attache 
k  une  tige  en  fer,  mobile  dans  une  douille  placee  au 
sommet  d'un  support  en  fer.  Cette  tige  horizontal 
est  terminee  par  deux  collets  qui  limi tent  son  ex- 
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cursion  depuis  la  fermeture  complete  jusqu  a  l'ou- 
verture  complete  du  robinet  du  sifflet.  D'autres  fois, 
la  corde  est  renvoyee  sous  le  tender  par  un  systeme 
de  leviers  coudes  ou  de  poulies.  Cette  premiere 
partie  de  Pappareil  est  fixe,  et  la  corde  n'a  besoin 
d'etre  d£tach6e  que  lorsqu'on  separe  le  tender 
de  la  machine,  ce  quj  n'arrive  que  tres-rarement. 
Un  instant  avant  le  depart  du  train,  un  des  conduc- 
teurs,  ou  un  des  homines  de  peine  de  la  gare ,  vient 
attacher  tine  corde  a  l'extr^mite  de  la  tige  horizon- 
tale  fixee  sur  l'arriere  du  tender,  la  developpe  sur 
le  train  tout  entier,  en  la  passant  de  place  en  place 
dans  des  anneaux  portes  par  les  voitures.  C'est  sur 
cette  corde  que  les  conducteurs  tirent  pour  faire 
manoeuvrer  le  sifflet  de  la  machine.  Lorsque  le  me- 
canicien  entend  son  sifflet  siffler  brusquement,  sans 
qu'il  y  ait  touche,  il  £st  pr^venu  qu'il  se  passe  quel- 
que  chose  d  extraordinaire  dans  le  train ,  et  alors 
arrete  ou  mieux  commence  par  fermer  le  robinet 
du  sifflet ,  fermer  son  regulateur  et  regarder  a  l'ar- 
riere; il  apercoit  alors  les  signaux  de  detr^sse  des 
conducteurs,  ou  est  averti  par  un  second  coup  de 
sifflet  qu'il  doit  arreter.  En  platan t  la  corde  du  cote 
de  l'entrevoie,  elle  ne  gene  pas  pour  la  manoeuvre 
des  grues  hydrauliques.  Cette  disposition  est  tres- 
sure  et  d'une  manoeuvre  facile ;  il  faut  seulement 
que  le  mecanicien  s'assure  de  temps  en  temps  que 
la  tige  horizontale  est  tiree  a  fond  de  course  de  son 
cote ,  et  qu'il  ait  soin  de  rallonger  ou  de  raccourcir 
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la  corde  suivant  qu'elle  est  seche  ou  mouill£e;  il 
serait  du  reste  tres-facile ,  pour  pr^venir  l'effet  de 
la  s6cheresse  ou  de  1'humidite ,  d'employer  une  pe- 
tite corde  metallique  tres-flexible  pour  la  partie  fixe 
de  l'appareil  de  transmission ;  il  y  a u rait  sans  doute 
egalement  avantage  a  faire  agir  la  corde  sur  un  sif- 
flet  special. 

On  a  essay6  de  faire  usage  de  sifflets  a  air  com- 
prim6  places  sur  les  voitures;  mais  ces  appareils 
sont  d'un  entretien  genant;  le  bruit  de  la  machine 
en  rend  les  sons  difficilement  perceptibles  pour  le 
mecanicien.  Les  essais  sont  restes  sans  succes. 

II  est  certainement  tres-utile  de  faire  communi- 
quer  les  conducteurs  avec  le  mecanicien  pour  les 
cas  de  rupture  d'essieux,  de  deraillement,  d'incendie 
dans  les  voitures,  de  rixe  entre  les  voyageurs,  etc., 
mais  il  ne  faut  faire  usage  des  signaux  qu'avec  une 
grande  circonspection.  Si  un  essieu  vient  k  se  rompre, 
etc'est  la  ce  qui  arrive  le  plus  souvent,  il  peut  y 
avoir  avantage  a  n'arreter  que  graduellement,  pour 
eviter  une  sortie  brusque  de  la  voie  et  le  renverse- 
mentdes  voitures;  ilfautdoncdeuxsignaux, Tun  pour 
le  ralentissement,  Tautre  pour  Tarret  brusque.  On 
peut,  dans  le  systetne  de  transmission  de  conducteur 
a  conducteur ,  presenter  ou  agiter  le  drapeau  ou  la 
lanterne ,  et  dans  le  dernier  systeme  donner  un  ou 
deux  coups  de  sifflet ;  le  mecanicien  commen^ant, 
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des  le  premier  coup  de  sifflet,  a  intercepter  le  pas- 
sage de  la  vapeur  dans  les  cylindres,  et  le  chauffeur 
se  preparant  k  serrer  le  frein. 

Les  arrets  des  trains  aux  stations  sont  souvent  Arret  aux 
tres-prolong6s,  soit  parce  que  les  chemins  sont  a 
une  seule  voie  et  qu'il  est  necessaire  de  donner  aux 
deux  trains ,  qui  marchent  en  sens  contraire ,  le 
temps  de  se  croiser,  soit  &  cause  de  la  lenteur  pro- 
pre  aux  habitudes  allemandes.  Sur  beaucoup  de 
chemins,  il  y  a  aux  stations  principales  des  cafes 
devant  lesquels  les  voyageurs  ne  passent  jamais  sans 
se  rafraichir.  Le  cheinin  de  Vienne  a  Gloggnitz  fait 
exception  pour  la  rapidite  du  service  des  stations; 
celles-ci  sont  du  reste  tres-multipli6es,  car  il  y  a  des 
trains  qui  s'arretent  jusqu'&  ?3  fois  dans  un  trajet 
de  75  kilometres. 

J'ai  r^uni  dans  un  meme  tableau  tous  les  elements  Tableau  des 
n£cessaires  pour  faire  connaitre  le  degr£  de  rapi-     * tea8es* 
dit£  avec  laquelle  sont  parcourues  les  lignes  alle- 
mandes. 
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SERVICE  D'&Tti  EN  48M. 


NOMS 


CHEMIINS  DE  FEE. 


TRAINS  DB  TOYAGRCRS. 


Duree  totale. 


OS 


Bade  (de  Mannheim  a  Orfenburg). 

Niirnb^rg  a  FUrth 

Munich  a  Augsbourg 

Vienne  a  Gloggnitz  (49  stations).. 

Nord  de  i'empereur  Ferdinand... 

Haute-Silesie 

J  Breslau  a  Freiburg 

Berlin  a  Francfort 

Berlin  a  Stettin 

Berlin  a  Anhall 

Magdebourg  a  Leipzig 

Magdebourg  a  Halberstadt 

Dusseld  )rf  a  Elberfeld 

Born  a  Cologne 

Rhenan 

Leipzig  a  Dread e 

Saxon-Bavarois - 

Altona  a  Kiel 

I  Brunswick  a  llarzburg 

Brunswick  a  Oschersleben 

Brunsw  ick  a  Hannovre 

Taunus 


h.  m. 
5  14 

0  42 
2  30 

2  52 
7  *5 

3  0 
2    0 

2  40 

4  20 
4  45 

3  0 

2  0 

4  8 

1  0 

3  30 

3  0 

4  45 

3  0 

4  35 
45 
30 


4  80 


h.  m. 
0  58 
» 
0  45 

0  24 

1  43 

» 

0  22 
0  39 


0  49 


Vitesse 


km. 
27.4 
30.0 
23.9 
26.2 
26.4 
27.0 
29.8 
30.4 
34.0 
32.0 
39.4 
29.3 
24.6 
29.3 
24.5 
38.2 
38.2 
34.6 
28.8 
36.9 
39.4 
28.9 


km. 
33.6 
30.0 
34.2 
30.0 
34.4 

» 

)> 

35.3 
36.5 

» 


46.8 


TRAINS  DR  MARCHAHDI5ES 


On  peut  juger  d'apres  ce  tablear 
est  gen6ralement  tres.  moderee;  le  j 
vitesse  brute,  deduite  de  la  duree 
cours,  ne  depasse  pas  3o  kilom.  a  l'L 
lement  sur  les  chemins  de  fer  reunissant  Han  dot 
et  Dresde,  et  qui  presentent  deja  une  ligne  continue 
de  4oo  kilom.  de  longueur,  qu'on  a  senti  la  neces- 
sity d'im primer  aux  trains  une  march e  plus  rapide. 


Digitized  by  VjOOQIC 


TRANSPORT.  449 

Cette  vitesse,  qui  ne  ctepasse  pas  /\o  kilom.,  arrets 
compris,  ne  presente  du  reste  rien  d'extraordi- 
naire.  En  Autriche,  les  reglementsde  police  limitent 
k  37km,93  la  vitesse  des  trains  de  voyageurs  en  raarche, 
et  a  22km,76  celle  des  trains  de  marchandises;  en  Ba- 
viere,  le  reglement  de  police  du  chemin  de  Munich 
h  Augsbourg  limitait  k  36km,78  la  vitesse  en  marche. 

On  ne  retrouve  en  Allemagne  aucun  fait  qui  puisse 
aider  a  resoudre  la  question,  agitee  maintenant 
en  Angleterre ,  celle  des  trams  k  grande  vitesse.  On 
cite  seulement  un  accident  occasionne  par  exces  de 
vitesse  sur  le  chemin  de  fer  de  Vienne  a  Gloggnitz. 
Le  i er  raai  1 845,  par  suite  d'un  retard  eprouve  par  le 
convoi  de  Gratz  a  Murzzuschlag  sur  le  chemin  de  fer 
de  Vienne  a  Trieste,  le  train  de  Gloggnitz  etait  parti 
20  minutes  apres  I'heure;  le  meianicien  ayant  im- 
prime  une  vitesse  considerable  a  sa  machine  pour 
regagner  le  temps  perdu,  celle-ci  sortit  des  rails 
sans  quil  ait  ete  possible  de  constater  d'autre  cause 
de  deraillement  que  la  vitesse  excessive,  que  Ton 
a  evaluee  k  7,3  kilom.  k  I'heure.  Le  train  se  compo- 
sait  d'une  machine  a  6  roues  et  de  son  tender,  de 
a  voitures  a  8  roues  et  de  5  voitures  a  equipages  a 
6  roues ;  il  pesait  environ  5o  tonnes,  la  machine  et 
son  tender  non  compris.  La  machine  et  les  deux 
voitures  americaines  ont  ete  renversees. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Munich  a  Augsbourg,  on     c^11.^6 

o  o?  v"  des  voitures. 

29 
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applique  couramment  un  systeme  de  chauffage  pour 
les  voitures,  qui  est  fort  simple  et  qui  meriterait 
certainement  d'etre  essay^.  On  place  sous  les  ban- 
quettes ,  sur  des  tasseaux  6vid£s ,  des  cylindres  en 
tole  de  om,i4  dediametre  remplis  de  sable  chaud. 
Deux  cylindres  occupent  la  longueur  d'une  ban- 
quette, et  leur  position  est  telle  que  les  voyageurs 
places  sur  la  banquette  opposee  peuvent  facilement 
y  appliquer  leurs  pieds.  Ces  cylindres  sont  fermes  a 
Tun  des  bouts  par  un  couvercle  qu'on  enleve  pour 
les  vider  et  les  remplir;  on  les  chauffe  sur  une  grille 
en  les  retournant  frequemment.  II  est  evident  que 
le  mode  de  chauffage  du  sable  est  imparfait,  et  qu'il 
vaudrait  mieux,  pour  un  grand  nombre  de  voitures  et 
de  departs,  le  chauffer  dans  un  four  d'une  construc- 
tion speciale  et  remplir  &  chaque  fois  les  cylindres. 
On  chauffe  seulement  les  voitures  d^  premiere  et  de 
seconde  classe.  Sur  le  chemin  de  fer  saxon-bavarois 
et  sur  celui  de  Leipzig  a  Dresde ,  on  pratique  dans 
le  plancher  des  voitures  une  cavit^  de  6  a  7  centi- 
metres de  profondeur,  garnie  en  temps  ordinaire 
d'un cadre  en  bois  reconvert  de  planches,  et  dans 
laquelle  on  place  en  hiver  des  caisses  en  tole  pleines 
de  sable  chaud ,  et  qui  ne  font  pas  saillie  au-dessus 
du  plancher. 

nerruption       Les  chemins  de  fer  d'Allemagne,  par  la  nature 
u  service.  m£me  $u  cijmat  de  ce  pays,  sont  exposes  k  des  inter- 
ruptions de  service  tres-importantes.  L'hiverdei844- 
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45  a  6t6  sous  ce  rapport  un  des  plus  facheux.  Sur 
le  chemin  de  fer  d'Anhalt,  du  20  au  27  fevrier,  la 
neige  est  tombee  avec  tant  d'abondance ,  que  des 
machines  seules,  envoyees  au  secours ,  sont  rest£es 
enfouies  dans  la  neige  sans  pouvoir  avancer  ni  re- 
ruler;  les  voyageurs  de  plusieiirs  trains  surpris  en 
route,  apres  avoir  passe  la  nuit  dans  les  voitures 
ou  dans  les  villages  voisins,  n'ont  pu  arriver  a  leur 
destination  qu'en  traineaux.  A  la  meme  epoque,  la 
circulation  a  ete  interrompue,  pendant  plusieurs 
jours,  sur  les  chemins  de  Leipzig  k  Dresde,  Mag- 
debourg  a  Leipzig ,  de  Berlin  a  Stettin ,  de  la  Haute- 
Silesie,  de  Breslau  a   Freiburg,  de  Hannovre  et 
Brunswick,  etc.  On  a  conclu  des  observations  faites 
dans    diverses  circonstances ,  que  les  tranches, 
qui  souvent  se  remplissent  de  neige,  n'ont  aucune 
influence  facheuse  sur  l'accumulation  decelle-ci, 
lorsqu'elles  sont  dans  des  forets  ou  lorsqu'elles  sont 
orient£es  suivant  la  direction  des  vents  qui  regnent 
pendant  l'hiver.  Dans  le  premier  cas,  les  arbres  et  les 
broussailles  rompent  le  vent,  et  par  suite  la  neige 
tombe  tranquillement  et  reste  ou  elle  tombe ;  dans  le 
second,  le  vent  qui  rase  les  flancs  des  tranches  et 
des  remblais,  les  maintient  d^gages  de  toute  accu- 
mulation de  neige.  Si  la  direction  du  chemin  croise 
celle  du  vent,  ce  sont  les  tranchees  pen  profondes 
qui  courent  le  plus  de  danger  d'etre  remplies  et  in- 
tercepts; tandis  que  dans  les  tranches  profondes, 
la  neige  chassee  par  le  vent  s'ainasse  sur  la  crete  des 
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talus.  Le  cas  le  plus  favorable  est  celui  oule  chemin 
de  fer  est  au  niveau  du  sol  ou  se  trouve  sur  un  rein- 
blai  d'une  petite  hauteur.  Ainsi  que  j'ai  dejk  eu 
1'occasioii  de  le  dire  en  decrivant  ces  appareils,  les 
chasses-neige  n'ont  d'utilite,  pour  balayer  la  voie, 
que  lorsqu'elle  est  recouverle  d'une  couche  peu 
epaisse;  les  tranchees  remplies  de  neige  doivent  etre 
d6blay6es  4  force  de  bras. 

Les  autres  details  du  service  seront  suffisamment 
expliques  par  la  traduction  ci-jointe  du  regletnent 
des  conducteurs  de  trains. 


Keglement 
des  conduc- 
teurs 
de  trains. 


Instructions  pour  les  conducteurs  de  trains  du  chemin  defer  de 
Hannovre. 

art.  1.  —  Hiirarchie. 

Les  superieurs  des  conducteurs  sont : 

Le  conducteur  en  chef  (chef  de  train); 

Le  contre-mattre  des  voitures; 

Le  chef  de  gare ; 

L'ingenieur  de  section ; 

Les  employes  superieurs  de  1'administration  et  leurs  suppleants ; 

Les  menibres  de  la  direction. 

art.  2.  —  Devoirs  gineraux. 

Le  service  des  conducteurs  consiste  a  tenir  la  main  a  l'execution 
des  ordres  lorsque  les  voyageurs  montent  dans  les  voitures  ou  en 
descendent,  a  accompagner  les  trains  de  voyageurs  et  de  merchan- 
dises ,  a  veiller  a  la  surete*  des  personnes  et  des  choses,  et  a  veiller 
avec  le  plus  grand  soin  a  l'etat  des  voitures  qui  composent  le  train. 

art.  3.  —  Temps  du  service. 

Les  conducteurs  doivent  Itre  rendus  chaque  jour  dans  la  gare 
une  heure  et  demie  au  moins  avant  le  depart  du  train  sur  lequel 
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ils  doivent  3tre  en  service ;  ils  ne  doivent  pas  quitter  la  gare  sans 
one  permission  expresse  du  conducteur  en  chef;  c'est  egalement 
celui-ci  qui  fixe  les  heures  de  repos  qui  leur  sont  accordees  dans 
la  journ^e. 

abt.  4.  —  Fisite  des  voiiures. 

Ghaque  conducteur  est  tenu  de  visiter  dans  le  plus  grand  detail 
les  voitures  dont  il  est  charge^  de  s'assurer  qu'elles  ne  sont  pas 
humides,  qu'il  n'y  a  sur  les  banquettes  ou  les  dossiers  aucune 
pointe  saillante  qui  puisse  dechirer  les  habits  des  voyageurs ,  que 
les  vitres,  rideaux ,  coussins,  etc. ,  sont  en  bon  £tat  et  propres ;  il 
doit  s'assurer  en  un  mot  que  les  voitures  sont  propres  et  en  bon 
£tat ,  tant  a  l'interieur  qu'a  l'extlrieur,  mais  surtout  aussi ,  que  les 
fusees  des  essieux  sont  bien  graissees ,  que  les  freins  sont  en  etat 
de  fonctionner  convenablement ,  que  les  chatnes  de  traction  et  de 
surete'  sont  bien  accrochles. 

Dans  ce  but,  chaque  conducteur  doit  visiter  avec  soin  les  voi- 
tures qui  lui  sont  confiees,  avant  et  apres  chaque  voyage.  —  II  est 
tenu  de  nettoyer  la  voiture  a  l'intlrieur,  et  les  vitres  tant  a  Tinte- 
rieur  qu'a  l'exterieur;  le  lavage  et  le  nettoyage  de  la  caisse  a  I'ex- 
teneur  est  fait  par  des  hommes  de  peine.  —  Le  conducteur  doit 
signaler  sans  retard ,  au  conducteur  en  chef,  toutes  les  degrada- 
tions qu'il  remarque  et  auxquelles  il  ne  peut  pas  remedier  imme> 
diatement. 

abt.  5.  —  Voyageurs. 

Les  conducteurs  indiquent  aux  voyageurs,  sur  la  production  de 
leurs  billets,  les  places  qu'ils  doivent  occuper,  et  font,  autant  que 
possible ,  en  sorte  de  reunir  ensemble  tous  ceux  qui  vont  a  une 
m£me  station ;  ils  veillent  a  ce  que  les  caisses  loupes  a  Favance  ne 
soient  pas  envahies  par  le  public ;  ils  ouvrent  successivement  les 
portieres,  pour  que,  jusqu'a  la  fin,  il  reste  encore  des  caisses 
libres  pour  des  soci&ls  qui  ne  voudraient  pas  se  se'parer. 

Les  enfants  qui  ne  peuvent  pas  encore  marcher  sont  seuls  admis 
gratuitement.  —  Deux  enfants  au-dessous  de  dix  ans  sont  admis 
avec  un  seul  billet.  —  Les  personnes  qui  louent  des  caisses  en- 
tieres  ont  le  droit  de  prendre  avec  elles  plusieurs  enfants  en  sus  du 
nombre  des  places. 

art.  6.  —  Bagages  des  voyageurs. 

Les  bagages  ne  peuvent  pas  eHre  admis  dans  les  voitures  de 
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voyageurs ,  on  ne  tolere  que  des  objets  qui  peuvent  e*tre  tenus  a  la 
main  et  qui  ne  glnent  pas  les  voyageurs. 

abt.  7.  —  Distribution  des  billets. 

II  est  formellement  interdit  aux  conducteurs  de  quitter  lenr  poste 
pour  aller  prendre  ou  changer  des  billets ;  ils  doivent  renvoyer  au 
bureau  de  distribution  toutes  les  personnes  qui  s'adressent  a  euz 
pour  cela. 

abt.  8.  —  Contrdle  des  billets. 

Apres  le  second  coup  de  cloche  (ou  bien  aussitot  qu'une  voiture 
est  complete,  ou  mime  avant) ,  chaque  conducteur  fait  le  contrdle 
des  billets  dans  les  voitures  qui  lui  sont  specialement  confiees;  il 
constate  1'exactitude  du  nume>o  de  depart  et  d&ache  les  coupons. 

Si ;  au  moment  du  contrdle ,  un  voyageur  se  trouve  sans  billet 
ou  avec  un  billet  non-valable,  le  conducteur  le  signale  immediate- 
ment  au  conducteur  en  chef.  —  Tout  conducteur  qui  laisse  passer 
un  voyageur  sans  billet  valable  est  condamne'  a  l'amende ,  et  s'il  y 
a  premeditation  et  fraude  de  sa  part,  il  est  puni  du  renvoi. 

abt.  9.  —  Fermeture  des  voitures. 

Avant  le  depart ,  et  a  chaque  station,  le  conducteur  est  tenu  de 
fermer  les  portieres  des  voitures  qui  lui  sont  confines  (et  en  outre 
de  jeter  un  coup  d'oeil  pour  voir  si  les  portieres  des  autres  voitures 
sont  convenablement  fermees ) ;  il  doit  ensuite  prendre  sur  l'impe^ 
riale  d'une  voiture,  avant  que  le  convoi  se  soit  mis  en  mouvement , 
la  place  qui  lui  a  &£  assignee  par  le  chef  du  train.  —  II  est  for- 
mellement dlfendu  d'ouvrir  les  portieres  pour  les  voyageurs  qui 
arrivent  trop  tard  et  lorsque  le  train  s'est  d6ja  mis  en  mouvement. 

abt.  10.  —  Appareils  necessaires  en  marche. 
Chacun  des  conducteurs  qui  accompagnent  un  train  doit  itre 
muni  dans  le  jour  d'un  sifflet ,  et  pendant  la  nuit  d'une  lanterne- 
signal. 

abt.  11.  —  Signaux  pendant  la  marche. 

Chaque  conducteur  recoifun  exemplaire  du  livret  des  signaux , 
qu'il  doit  toujours  porter  sur  lui ,  ainsi  que  la  pr&ente  instruction, 
lorsqu'il  est  en  service  (sous  peine  d'une  amende  de  1  fr.  25  c. 
pour  chaque  contravention ) ;  il  doit  en  outre  en  connaftre  exacte- 
ment  le  contenu ,  afin  de  reconnaftre  pendant  la  marche  la  signi- 
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fication  des  signaux  et  de  s'y  conformer  de  suite.  —  II  doit  pendant 
tout  le  trajet  faire  attention  aux  signaux ,  et ,  des  qu'un  signal 
d'arrft  lui  est  transmis  ou  des  qu'il  constate  la  necessite  d'arr&er, 
transmettre  au  mlcanicien  le  signal  de  faire  serrer  les  freins. 

art.  12.  —  Obligations  diverses  de  service  pendant  la  marche. 

Pendant  le  trajet ,  le  conducteur  doit  veiller  a  ce  que  les  voya- 
geurs  ne  se  penchent  pas  par  les  portieres,  ne  se  tiennent  pas  de- 
bout  et  ne  montent  pas  sur  les  banquettes  des  voitures  de  troisieme 
classe,  surtout  lorsque  le  train  passe  sous  des  ponts  et  pres  des 
barrieres  ou  croise  un  autre  train ;  il  doit  faire  observer  les  pres- 
criptions relatives  a  l'usage  du  tabac  a  fumer. 

Le  conducteur  place'  sur  la  premiere  voiture  doit  faire  la  plus 
grande  attention  aux  signaux  des  gardes-ligne  et  du  mlcanicien , 
et  examiner  si  les  barrieres  des  passages  de  niveau  sont  ferm£es. 

Lorsqu'un  conducteur,  pendant  la  marche ,  a  remarque*  sur  le 
chemin  quelque  chose  qui  pourrait  entraver  la  marche  du  train 
suivant ,  il  doit,  en  passant  devant  le  garde-ligne  le  plus  voisin,  lui 
faire  le  signal  con venu  pour  indiquer  que  la  section  qui  vient  d'etre 
parcourue  necessite  une  revision  speciale. 

Chaque  conducteur  doit  surveiller  la  marche  du  train,  et,  des 
qu'il  apercoit  quelque  irregularity  dans  la  marche  des  voitures, 
transmettre  aussitot  au  m^canicfen  le  signal  de  faire  serrer  les 
freins. 

art.  13.  —  Arrivee  aux  stations. 

A  Tarrivle  aux  stations,  aussitot  que  le  train  est  complement 
arrlte* ,  les  conducteurs  ouvrent  les  portes  des  voitures ,  indiquent 
a  haute  voix  et  clairement  le  nom  de  la  locality ,  et  invitent ,  poli- 
ment,  mais  d'une  maniere  formelle,  les  voyageurs  a  se  tenir  a  une 
distance  suffisante  des  rails  pour  eViter  tout  malheur;  ils  jettent 
un  coup  d'oeil  rapide  sur  les  voitures  pour  constater  si  tout  est  eu 
bon  ordre :  roues,  boltes  a  graisse,  essieux ,  freins,  chatnes  de  trac- 
tion et  de  stirete. 

Les  prescriptions  des  art.  5  a  9  sont  applicables  aux  nouveaux 
voyageurs  qui  prennent  place  dans  le  train;  avant  le  depart,  les 
conducteurs  doivent  s'assurer  s'il  ne  part  pas  des  voyageurs  d6* 
pourvus  de  billets  valables. 
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art.  14.  —  Service  apris  V arrive* e. 

Lorsque  le  train  est  arrive  au  terme  de  sa  course,  les  conduc- 
teurs  doivent  faire  Tinspection  des  voitures,  conformement  a  l'ar- 
ticle  4.  —  S'ils  trouvent  dans  les  voitures  des  objets  oublies  par  les 
voyageurs ,  ils  doivent  les  remettre  au  chef  du  train ,  sous  peine 
de  3  fr.  71  c.  d'amende  ou  ni6me  de  renvoi;  ils  doivent  rendre 
compte  a  ce  meme  employe  de  l'^tat  des  voitures  quand  ils  ont 
termini  la  visite. 

art.  15.  —  Service  des  trains  de  marchandises. 

Les  prescriptions  des  art.  12  et  13,  relatives  a  la  surete*  des  trains, 
doivent  6tre  observers  de  la  m£me  maniere  par  les  conducteurs 
lorsqu'ils  accompagnent  des  trains  de  marchandises ;  si  ces  trains 
transportent  aussi  des  voyageurs,  toutes  les  mesures  relatives  au 
service  des  voyageurs  leur  sont  appli cables. 

art.  16.  —  Entretien  de  Vuniforme. 

Chaque  conducteur  doit  entretenir  toujours  propre  et  manager 
autant  que  possible  son  uniforme ;  pour  les  travaux  de  nettoyage 
et  de  fatigue,  il  doit  mettre  une  blouse  ou  une  vieille  veste ;  il  doit 
en  outre  entretenir  en  bon  etat  tous  les  ustensiles  qui  lui  sont 
remis  en  compte ,  et  signaler  a  son  superieur  toutes  les  degrada- 
tions qu'ils  peuvent  eprouver. 

art.  17.  — -  Defense  de  fumer. 

II  est  defend u  aux  conducteurs  de  fumer  pendant  le  service; 
toute  contravention  est  punie  d'une  amende. 

art.  18.  —  Travaux  extraordinaires. 

Ind£pendamment  de  leur  service  ordinaire,  les  conducteurs  sont 
tenus  d'exlcuter  tous  les  travaux  extraordinaires  qui  leur  sont 
presents  par  leurs  supfrieurs. 


Entretien        Je  terminerai  ce  qui  concerne  le  transport ,  en 


des  voitures, 


donnant  quelques  renseignements  numeriques  sur 
les  frais  d'entretien  et  de  graissage  des  voitures  con- 
states pendant  l'annee  i844*  Ces  renseignements, 
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extraits  des  comptes-rendus  des  compagnies,  ne  se 
trouvent  pas,  pour  tous  les  chemins  de  fer,  dans  ces 
documents;  leur  forme,  lorsqu'on  les  y  rencontre,  est 
tres-di verse.  On  a  constate  les  moyennes  snivantes  , 
par  kilometre  parcouru  par  une  voiture  k  t\  roues  : 

1°  Chemin  defer  de  la  Haute-Silisie. 

fr. 

Reparations 0,0011 

Graissage 0,0008 

2°  Chemin  defer  de  Berlin  a  Francfort  SjO. 

( On  compte  une  voiture  am£ricaine  k  8  roues  pour  deux 
voitures  ordinaires  k  4  roues.) 

fr. 

Reparation 0,0051 

Graissage 0,0013 

Les  roues  sont  en  fonte  et  n'ont  pas  encore  ete 
renouvel£es. 

3°  Chemin  de  fer  d'Anhalt. 

fr. 

Reparation  des  voitures  k  voyageurs 0,0190 

id.  wagons  de  toute  espfcce 0,0075 

Graissage   (sans  distinction  de  voitures  ou  wa- 
gons)   0,0007 

Les  reparations  pour  Pensemble  du  materiel  de 
transport  se  repartissent  approximativement : 

Pour  reparations  proprement  dites 70  p.  0/0 

»    essieux  et  roues  remplac6s 21      » 

»    modifications 9     *> 
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4°  Chemin  defer  it  Dusseldarf  a  Elberfdd. 

u. 
Reparations 0,0117 

5°  Chemin  deferde  Leipzig  a  Dresde. 

Reparations ;  caisse  ct  ch&ssis 0,0068 

Roues  et  essieux 0,0058 

ModiGcations 0,0026 

Total 0,0153 

6°  Chemin  de  fer  saxon-bavarois. 
Reparations 0,0121 

Les  frais  d'entretien  des  voitures  varient  beau- 
coup  avec  la  dur£e  de  leur  service;  le  chemin  de 
Leipzig  k  Dresde  pent  etre  pris  com  me  terme  moyen, 
et  Ton  peut  ^valuer  moyennement  a  o,oi5  les  frais 
d'entretien  et  de  reparation  des  voitures,  faisant  par- 
tie  d'un  materiel  qu'un  usage  prolong^  a  fini  par 
amener  k  un  etat  d'entretien  normal.  Les  frais  de 
matieres  pour  le  graissage  des  wagons  peut  etre 
estime  k  i/io  de  centime  en  moyenne. 

Z9  SECTION.  —  TBACTION. 

Organisation       Le  service  de  traction  comprend  tout  ce  qui  a 
du  service.  ^  ,  .  f  .  * 

rapport  aux  machines  locomotives  en  service,  a 

leur  entretien  courant  dans  les  depots  ,  k  leur  mise 

en  service,  a  leur  envoi  aux  ateliers  de  reparation, 

k  leur  mouveinent  sur  la  ligne,  aux  approvisionne- 

ments  de  combustible.  Sur  une  grande  ligne,  ce 
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service  doit  etre  confi6  a  un  chef  special ,  que  Ton 
peut  chargpr  en  meme  temps  de  la  surveillance  du 
materiel  de  transport;  mais  sur  les  chemins  alle- 
mands,  l'importance  de  cette  branche  d'exploitation 
n'est  pas  encore  assez  importante  pour  qu'il  ait  6l6 
necessaire  d'etablir  une  division  de  ce  genre.  Les 
machines  en  service  sont  dans  les  attributions  des 
employes  ordinaires  de  l'exploitation;  les  mecani- 
ciens  et  chauffeurs  sont  sous  les  ordres  de  l'ing6- 
nieur  ou  du  contre-maitre  du  materiel  lorsque  les 
machines  sont  en  reserve  ou  en  reparation ,  sous  les 
ordres  des  chefs  de  gare  pendant  le  stationnement 
aux  extremites  de  la  ligne ,  sous  les  ordres  des  chefs 
de  station  pendant  les  arrets  aux  stations,  et,  pen- 
dant le  trajet,  sous  les  ordres  des  conducteurs  chefs 
de  train  pour  tout  ce  qui  concerne  la  ruarche,  la 
vitesse,  les  arrets,  etc. 

t  Le  chemin  de  fer  de  Vienne  a  Gloggnitz  est  divise     Chemin 

r ,         i  >  .    .  ,     de  Vienne  k 

en  sections,  connees  chacune  a  un  ingenieur  de    Gloggnitz. 

section ,  qui  est  charge  de  l'entretien  de  la  voie  et 
de  l'exploitation;  il  a  sous  ses  ordres  un  contre- 
maitre,  qui  est  plutot  un  chef  de  traction  qu'un  chef 
''  d'atelier,  quoiqu'il  porte  ce  dernier  tit  re.  On  en  ju- 
L  gera  par  l'ex  trait  suivant  des  instructions  r6dig6es 
pour  les  agents  de  cette  classe. 

Les  chefs  d'atelier  sont  sous  les  ordres  des  inglnieurs  de  section , 
it"'     ils  sont  eharg£s  de  l'entretien  des  machines ,  tenders,  voitures  de 
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toute  espece,  pompes,  reservoirs,  etc.  —  lis  tiennent  la  compta- 
bilite  des  ateliers. 

lis  proposent  et  l'ingenieur  de  section  decide  le  renvoi  aux  ate- 
liers de  Vienne  de  Unites  les  voitures ,  machines  ou  autres  appa- 
reils  dont  la  reparation  est  impossible  dans  les  ateliers  des  stations, 
ou  doit  £tre  plus  Iconomique  dans  ceux  de  la  fabrique  de  machi- 
nes. 

Us  examinent  les  locomotives  h  1'arrivee  et  au  depart,  et  se  font 
rendre  compte  par  le  mecanicien  et  le  chauffeur  des  observations 
qu'ils  ont  faites  par  rapport  a  la  marche  des  machines. 

Des  que  les  machines  entrent  dans  le  d£p6t  elles  sont  sous  I'au- 
torite  immediate  du  chef  d'atelier,  et  personnene  peut  y  toucher 
sans  sa  permission.  —  Les  reparations  d'entretien  sont  faites  par 
les  mecaniciens  et  par  les  chauffeurs,  auxquels  on  adjoint ,  en  cas 
d'insuflisance ,  des  ouvriers  auxiliaires. 

lie  chef  d  'atelier  commande  les  mecaniciens  attaches  a  la  station, 
et  temporairement  seulement  pendant  la  duree  du  stationnement 
ceux  des  autres  stations.  —  II  regie ,  conformlment  aux  ordres  %& 
ne>aux ,  le  service  des  locomotives.  —  C'est  a  lui  que  les  agents  de 
toute  nature ,  qui  accompagnent  les  convois  ou  visitent  les  voitures 
a  la  station ,  doivent  rendre  compte  des  degradations  qu'ils  peu- 
vent  avoir  remarqu£es  dans  le  materiel. 

II  visite  les  trains  de  passage  pendant  leur  arret  a  la  station , 
pour  constater  si  tout  est  en  ordre.  —  II  doit  immediatement  faire 
remplacer  par  des  voitures  de  reserve ,  celles  qui  seraient  en  mau- 
vais  etat. 

II  a  la  haute- main  sur  les  ouvriers  des  ateliers,  qu'il  prend  et 
congedie  a  sa  volonte,  a  la  charge  d'en  rendre  compte  a  l'ingenieur 
de  section.  —  Celui-ci  donne  par  ecrit  ses  ordres  au  chef  d'atelier. 
—  Les  marches  pour  les  achats  de  matieres  sont  passes  par  lin- 
genieur  sur  la  proposition  du  chef  d'atelier. 


Livret  des  Sur  ce  chemin  de  fer,  chaque  machine  a  tin  livret 
ou  journal  quele  mecanicien  charge  de  la  condtiire 
a  toujours  avec  lui  pendant  la  marche,  et  sur  lequel 
les  differents  agents  de  I'administration  inscrivent, 
chacun  pour  ce  qui  le  concerne,  lesheures  de  de- 
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part  et  d'arrivee,  les  causes  des  accidents  et  des  re- 
tards ,  le  parcours  de  la  machine ,  le  combustible , 
l'huile,  etc.,  fournis  au  mecanicien,  la  nature  et  le 
prix  des  reparations.  Ce  livret  reste  attache  &  la  ma- 
chine ,  qui  porte  ainsi  toujours  avec  elle  ses  etats  de 
service. 


Pour  faire  connaitre  le  detail  du  service  confie  instructions 
aux  mecaniciens,  je  reproduirai  int£gralement  le  mecaniciens. 
reglement  du  chemin  de  fer  de  Hannovre,  qui  les 
concerne  particulierement. 

Instructions  pour  les  micaniciens  conducteurs  de  locomotives, 

Abt.  ler.  —  Les  mecaniciens  sont  subordonnes  : 

A  l'ingenieur  du  materiel , 

Au  chef  de  la  station  ou  ils  se  trouvent  temporairement , 

Au  conducteur  clief  du  train ,  pendant  la  marche , 

Aux  ingenieurs  de  section , 

Aux  employes  supe>ieurs  de  l'exploitation , 

Aux  membres  de  la  direction  royale  des  chemins  de  fer. 

Art.  2.  —  Le  mecanicien  doit  faire  sans  observations  et  en  per- 
sonne ,  le  service  qui  lui  est  fixe  par  l'ingenieur  du  materiel ,  soit 
con  for  moment  aux  ordres  generaux,  soit  extraordinairement.  —  II 
ne  peut,  sous  aucun  pretexte,  sans  une  permission  splciale,  s'lcar- 
ter  du  lieu  ou  il  a  ete  mis  en  service ;  il  doit ,  en  outre ,  en  dehors 
du  temps  ordinaire  de  son  service,  se  tenir  pr£t  a  tout  service  ex- 
traordinaire qui  lui  serait  command^  par  ses  chefs. 

Les  jours  ou  il  est  de  service ,  il  doit  arriver  a  la  gare  une  heure 
au  mo  ins  avant  l'heure  du  depart ,  et  se  presenter  aussitot  a  son 
chef  immediat.  —  Si  la  preparation  de  la  machine  demande  plus 
de  temps ,  il  doit  r£gler  son  arrivee  en  consequence.  —  Lorsque  le 
voyage  est  terming,  il  ne  peut  pas  quitter  la  gare  sans  la  permis* 
sion  d'un  de  ses  chefs. 
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Art.  3.  —  Avant  le  depart ,  le  mecanicien  doit  examiner,  avec 
le  plus  grand  soin ,  si  toutes  les  parties  de  la  machine  qui  lui  est 
confine  sont  convenableraent  nettoy^es ,  et  en  complet  etat  de  ser- 
vice ,  —  si  les  differentes  parties  du  mecanisme ,  les  roues  de  la 
machine  et  celles  du  tender  sont  suffisamment  graissees,  si  le  ten- 
der est  charge  d'eau  et  de  combustible,— si  le  frein  et  les  chasse- 
pierres  sont  en  bon  etat ,  et  si  la  machine  est  pourvue  de  tous  les 
ustensiles  et  outils  necessaires. 

Au  retour,  il  doit  renouveler  cet  examen  detailie ,  pourvoir  an 
nettoyage  et  au  graissage  de  la  machine ;  il  doit  faire  savoir  a  Fin- 
g^nieur  du  materiel :  si  la  machine  a  bien  fonctionne,  si,  pendant 
ou  apres  le  voyage ,  elle  a  manifest^  quelque  deTaut.  —  Tout  ml- 
canicien  qui  neglige  de  faire  ce  rapport ,  de  visiter  en  detail  ou  de 
faire  nettoyer  sa  machine,  est  passible  d'une  amende  de  3  fr.7t  c. 
—  Pour  sa  propre  garantie,  il  peut  inscrire  ses  observations  sis 
le  registre  depose*  a  cet  effet  dans  la  remise  des  machines.  —  Le 
mecanicien  est  seul  responsable  pour  le  nettoyage  et  le  graissage 
de  sa  machine;  et  quoique  le  chauffeur  soit  phis  speeialeme&t 
charge  du  nettoyage,  il  ne  doit  pas  s'en  remettre  entierement  a  lui 
de  ce  soin ;  le  graissage  de  la  machine  est  un  travail  qui  doit  toe 
fait  specialement  par  le  mecanicien,  et  par  exception  seulement  par 
le  chauffeur. 

Art.  4.  —  Avant  le  depart ,  le  mecanicien  doit  achever  de  con- 
stater  que  sa  machine  est  en  bon  etat  de  service  par  quelques  cour- 
ses sur  la  voie. 

Art.  5.  —  Cinq  minutes  avant  le  depart,  au  second  coup  de 
cloche ,  le  mecanicien  doit  venir  avec  precaution  se  mettre  en  t£te 
du  train ;  le  chauffeur  manoeuvre  le  frein  et  se  tient  pr£t  a  mettre 
en  place  les  chatnes  d'attelage. 

Apres  le  troisieme  et  dernier  coup  de  cloche ,  lorsque  le  conduc- 
teur  chef  du  train  a  donne  le  signal  du  depart ,  le  mecanicien , 
apres  s'£tre  convaincu  personnellement  que  les  aiguilles  de  chan- 
gement  de  voie  sont  bien  plac^es ,  se  met  en  marche  avec  precau- 
tion ,  apr^s  avoir  repete  le  signal  par  un  coup  de  sifflet. 

Pour  eviter  de  rompre  les  chatnes  d'attelage ,  il  ne  doit  mettre 
sa  machine  en  marche  que  graduellement ;  de  m£me  en  route  il  ne 
doit  acceierer  que  graduellement  sa  vitesse. 

Art.  6.  —  Le  chauffeur  est  subordonne  au  mecanicien;  il  doit 


Digitized  by  VjOOQIC 


TBACT10N.  463 

1'aeeompagner  a  tous  les  voyages  ,  entretenir  le  fen,  manceuvrer  le 
frein  du  tender,  et  avant  chaque  depart  nettoyer  la  machine  et  le 
tender.  —  Le  mlcanicien  doit  lui  apprendre  a  faire  les  manoeuvres 
nlcessaires  pour  arrGter  la  machine ,  a6n  qu*il  puisse  le  rempla- 
cer,  si ,  par  maladie  ou  par  toute  autre  cause ,  il  se  trouvait  hors 
d'etat  de  continuer  son  service. 

Abt.  7  —  Pendant  le  voyage ,  le  m&anicien  doit  rester  debout 
sur  la  plate-forme,  observer  sans  interruption  la  machine  et  la  voie, 
faire  attention  aux  signaux  des  gardes-ligne ,  des  conducteurs  et 
du  chef  du  train ;  il  doit  connaftre  exactement  tout  ce  que  referme 
le  livret  des  signaux. 

II  doit  faire  examiner  le  train  des  deux  cfltls  par  le  chauffeur, 
tant  que  celui-ci  n'est  pas  occupy  par  l'entretien  du  foyer  ou  la 
manoeuvre  du  frein. 

Toute  inobservation  des  signaux ,  toute  negligence  a  faire  con- 
nattre  les  irrlgularitls  qu'ils  peuvent  presenter,  les  fautes  des  con- 
ducteurs et  gardes-ligne ,  les  defauts  de  la  voie ,  est  punie  d'une 
amende  qui  peut  varier  de  1  fir.  24  a  3  fr.  71  c. 

Abt.  8.  —  Depuis  le  commencement  jusqu'a  la  fin  du  voyage , 
il  ne  doit  pas  quitter  sa  machine  (sans  se  faire  remplacer,  en  cas 
d'absolue  n&essitl ,  par  un  suppliant  aussi  capable  que  lui  de  la 
conduire) ;  il  ne  doit  la  confler  ni  a  un  chauffeur  ni  a  un  lllve ; 
tant  qu'elle  est  en  feu  (qu'elle  soit  en  marche  ou  en  stationnement); 
il  doit  veiller  a  ce  que  les  soupapes  de  sdretl  soient  en  bon  Itat; 
dans  le  cas  ou  la  soupape  qui  est  a  sa  portle  ne  jouerait  pas  d'elle- 
mlme,  il  doit  examiner,  en  la  soulevant,  si  elle  ne  serait  pas  ob- 
strule  ou  endommagle  par  des  dlp6ts  ou  des  degradations,  qui  la 
mettraient  hors  de  service ,  ou  bien  en  rendraient  l'usage  dange- 
reux. 

Le  service  termini,  le  m&anicien  ne  doit  pas  s'lloigner  de  sa 
machine,  sans  s'ltre  convaincu  par  lui-mlme  que  le  feu  a  Itl  com- 
plement jetl ,  et  que  la  machine  a  Itl  mise  dans  l'ltat  indiqul 
art.  15;  —  il  doit  en  outre  desserrer  la  soupape  jusqu'a  la  pression 
de  10  livres.  —  Lorsque  la  chaudi&re  doit  Itre  vidle,  le  mlcanicien 
doit  s'assurer  avec  soin  s'il  ne  reste  pas  de  feu  dans  les  angles  du 
foyer. 

Abt.  9.  —  A  l'approche  des  stations  ou  points  de  balte ,  le  mi- 
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canicien  doit  ralentir  la  marche  de  sa  machine  assez  a  temps ,  pour 
qu'a  l'arrivee  ou  bieu  sur  le  signal  du  chef  de  train ,  il  puisse  l'ar- 
r£ter  completement. 

Art.  10.  —  II  doit  faire  une  attention  toute  particuliere  aux  ex- 
centriques  des  changenients  de  voie ,  et  lorsqu'ils  sont  mal  places, 
il  doitarrlter  et  faire  rectifler  leur  position. 

Art.  11.  —  II  doit  redoubler  d'attention  lorsqu'il  conduit  des 
trains  qui  ne  rentrent  pas  dans  le  cadre  du  service  ordinaire,  c'est- 
a-dire  des  trains  extraordinaires  ou  des  trains  de  terrassement.  — 
Lorsque  le  intern icien  reoonnait  qu'un  garde  ligne  ne  donne  pas 
le  signal  indiquant  que  la  voie  ne  presente  pas  d'obstacle  et  que 
les  barrieres  sont  fermees,  il  ne  doit  passer  outre  que  s'il  voit  dis- 
tinctement  le  passage  de  niveau  et  la  voie  libres ;  —  dans  le  cas 
contraire  il  doit  s'arr&er  et  envoyer  le  chauffeur  reconnattre  si  le 
passage  est  libre. 

Art.  12.  —  Partout  ou  le  m&anicien  reconnatt  la  n£cessit6 
d'annoncer  l'approche  du  train,  il  fait  jouer  le  sifflet  de  la  ma- 
chine; —  dans  aucun  cas  il  ne  doit  mettre  une  machine  en  inou- 
vement  sans  avoir  donne  prealablement  un  coup  de  sifflet  diver- 
tissement. —  Le  m^canicien  doit  siffler  a  Fentree  des  courbes,  la 
nuit  et  surtout  lorsqu'il  y  a  des  ouvriers  employes  a  la  reparation 
de  la  voie  (independamment  des  gardes-ligne),  —  lorsqu'il  fait  du 
brouillard  ou  qu'il  tombe  de  la  neige  qui  empeche  de  voir  a  dis- 
tance, ou  lorsqu'un  garde-ligne  n'est  pas  a  son  poste.  —  Lorsque 
le  mecanicien  reconnait  la  necessity  de  faire  serrer  les  freins,  il 
Tindique  aux  gardes-frein  par  deux  coups  de  sifflet  brefs  et  succes- 
sifs.  —  Pour  faire  desserrer  les  freins  il  donne  deux  coups  de  sif- 
flet prolonged.  —  II  est  deTendu  de  faire  usage  du  sifflet  a  vapeur 
sans  utility. 

Art.  13.  —  II  est  deTendu  au  mecanicien,  de  la  maniere  la  plus 
positive,  d'admettre  sur  la  machine  ou  sur  le  tender,  toute  per- 
sonne,  autre  qu'un  employe*  supe>ieur  de  l'exploitation,  sans  une 
permission  expresse  de  la  direction. 

Art.  14.  —  La  vitesse  en  marche  est  fix^e  au  maximum  a  qua- 
rante-cinq  kilometres,  et  au  minimum  a  trente-deux  kilometres  a 
Theure  pour  les  trains  de  voyageurs  pendant  le  jour  (voir  Tart.  24). 
—  II  est  formellement  deTendu  de  marcher  avec  une  vitesse  sup&- 
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rieure  a  quarante  cinq  kilometres.  Le  mecanicien  est  particuliere- 
ment  responsable  a  ce  sujet,  comme  aussi  de  toute  surcharge  des 
soupapes ;  toute  contravention  est  punie  d'une  amende  de  7  fr.42  c, 
ind£pendamment  de  la  suppression  de  1'indemnite  de  parcours.  — 
Lorsqu'il  fait  un  brouillard  epais  ou  qu'il  tombe  de  la  neige"  en 
abondance,  le  mecanicien  doit  ralentir  la  marche  du  train,  assez 
pour  apercevoir  compl&ement  la  voie  et  les  signaux  des  gardes- 
ligne,  autant  que  la  security  f  exige.  —  Sur  les  remblais  ou  sur 
les  parties  de  voie  nouvellement  construites,  dans  les  courbes, 
sur  les  changements  de  voie  et  sur  les  plaques  tournantes,  et  sur 
tous  les  points  qui  lui  soni  indiqu£s  par  les  agents  de  surveillance 
de  la  voie,  le  mecanicien  doit  marcher  avec  la  plus  grande  atten- 
tion ;  il  doit  en  outre  signaler  sans  retard  toutes  les  degradations 
qu'il  remarque  sur  la  voie  ou  sur  les  remblais. 

Dans  les  gares  la  inarche  doit  £tre  toujours  assez  lente  (avec  ou 
sans  train )  pour  que  la  machine  puisse  etre  arretee  a  un  point 
quelconque. 

11  est  defendu  aux  abords  des  gares  de  faire  courir  les  machines 
sur  la  voie  pour  alimenter;  on  doit  dans  ce  cas  faire  usage  des 
pompes  a  main  ou  a  vapeur  places  sur  les  machines.  —  Dans  le 
cas  seulement  ou  ces  appareils  viendraient  d'etre  mis  bors  de  ser- 
vice ,  on  peut  faire  marcher  la  machine  pour  manocuvrer  les 
pompes. 

Art.  15.  —  Le  mecanicien  ne  doit  jamais  faire  stationner  sa 
machine  sans  surveillance,  ou  la  faire  sojourner  ailleurs  qu'au  lieu 
fixe  pour  le  stationnement  et  au-dela  du  temps  fixe;  il  lui  est  en 
outre  forinellement  defendu  de  s'arr&er  sur  un  passage  de  niveau, 
de  telle  sorte  qu'une  partie  du  train  intercepte  la  circulation. 

Toutes  les  fois  qu'une  machine  est  en  stationnement,  le  regula- 
teur  doit  e*tre  completement  ferme,  les  excentriques  d^clanches  et 
les  robinets  de  purge  ouverts.  —  Cette  precaution  doit  £tre  egale- 
ment  prise  pour  les  machines  en  reserve,  et  Ton  doit  s'assurer  au 
moment  de  l'allumage  qu'elles  sont  rest£es  dans  le  mfrne  &at. 

Art.  16.  —  Lorsqu'un  convoi  suit  un  autre  convoi,  le  mecani- 
cien qui  conduit  celui-ci  doit  toujours  le  maintenir  a  934  metres 
au  moins  en  arriere;  il  doit  ralentir  ou  arr£ter  la  marche  de  sa 
machine,  lorsque  la  marche  du  precedent  se  ralentit  ou  s'arr&e, 
ou  lorsqu'il  6prouve  un  accident.  —  Lorsque  le  train  qui  marche 
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en  avant  cesse  d'etre  visible  a  cause  des  in£galit£s  du  terrain,  ou 
de  la  courbure  du  trace,  la  marche  du  train  qui  suit  doit  £tre  ra- 
lentie,  afin  qu'il  puisse  toe  arr&e  promptement  et  sans  difficult^. 
—  Si  le  train  de  Farriere  eprouve  un  accident,  qui  n^cessite  le 
secours  du  train  qui  marche  en  avant,  le  m&anicien  doit  lui 
transmettre  le  signal  d'arret,  en  cherchant  a  fixer  Fattention  des 
conducteurs  places  a  Farriere  par  des  coups  de  sifflet  r6p£t6s.  — 
En  pareil  cas  le  premier  train  devrait  de  la  meme  maniere  faire 
au  train  qui  le  suit  des  signaux  d'arret. 

Art.  17. — Tous  les  convois  tiennent  la  gauche  du  chemin, 
sauf  le  cas  d'un  ordre  contraire  donne*  par  le  chef  de  station.  — 
Dans  le  cas  ou  le  m^canicien  verrait  un  train  prendre  la  droite  et 
venir  a  sa  rencontre,  il  doit  aussitot  lui  faire  avec  le  sifflet  le  signal 
d'arr£t,  et  reculer  jusqu'a  ce  que  l'autre  ait  cesse"  de  marcher.  — 
Le  chef  de  la  station  indique  celui  des  deux  trains  qui  doit  reculer. 
(Get  article  s'applique  a  Fentree  des  trains  dans  les  gares,  lorsque 
leur  croisement  a  lieu  sur  un  chemin  a  une  voie.) 

Akt.  18.  —  A  Finstant  fixe"  pour  Farrivee  des  trains  le  mecani- 
cien  de  la  machine  de  reserve  doit  toujours  se  tenir  pr£t,  pour  le 
cas  de  retard,  a  allumer  sa  machine  au  premier  ordre  de  son  chef, 
et  a  partir  avec  toutes  les  precautions  possibles  a  la  rencontre  du 
train  retarded  des  que  le  signal  de  secours  arrive.  —  II  doit  en 
m£me  temps  prendre  tous  les  outils  et  appareils  nlcessaires.  — 
La  hiachine  de  secours  doit  &re  accompagnfo  de  Fing^nieur,  du 
chef  de  gare  ou  du  chef  d'atelier. 

Abt.  19.  —  Si  par  une  cause  quelconque  deux  trains  se  trou- 
vaient  lances  en  sens  contraire  sur  la  meme  voie,  chacun  des  mg. 
caniciens  doit  arreter  le  plus  promptement  possible,  et  celui  qui 
est  le  plus  voisin  d'une  gare  d'evitement  ou  d'une  station ,  doit 
reculer  pour  laisser  passer  Fautre. 

Art.  20.  —  Les  mlcaniciens  doivent  connattre  exactement  la 
declivity  des  differentes  parties  du  chemin  de  fer  et  en  profiter 
pour  menager  la  machine  et  £conomiser  le  combustible.  —  Us 
doivent  particulierement  profiter  de  la  descente  sur  les  pentes 
pour  alimenter.  —  Us  doivent  apporter  tous  leurs  soins  a  mana- 
ger le  combustible  et  Fhuile. 

Art.  21.  — Le  mouvement  des  machines  sur  les  plaques  tour- 
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nantes  et  dans  les  courbes  qui  les  avoisinent,  doit  se  faire  lente- 
ment  et  avec  toutes  les  precautions  necessaires. 

Art.  22.  — Aucune  locomotive  ne  doit  pousser  devant  elle  des 
wagons  de  voyageurs ,  si  ce  n'est  dans  des  cas  exceptionnels ,  soit 
lorsqu'elle  sert  de  renfort  pour  monter  une  rampe,  soit  dans  le 
cas  ou  des  wagons  auraient  6te  laisses  sur  la  voie  par  un  train 
precedent.  —  Dans  ce  dernier  cas  la  machine  doit  marcher  lente- 
ment,  jusqu'au  plus  prochain  changement  de  voie  ou  Ton  attelle  les 
wagons  a  Tarriere. 

Art.  23.  —  Pour  la  circulation  des  trains  sur  le  chemin  de  fer, 
le  temps  de  nuit ,  en  novembre ,  de'cembre ,  Janvier  et  f6vrier, 
commence  une  demi-heure  apres  le  coucher  du  soleil ,  et  finit  une 
demi-heure  avant  son  lever;  —  dans  les  autres  mois  on  compte 
pour  la  nuit  le  temps  qui  s'ecoule  depuis  une  heure  apres  le  cou- 
cher du  soleil  jusqu'a  une  heure  avant  son  lever. 

Art.  24.  —  Pendant  la  nuit ,  la  vitesse  des  trains  ne  doit  pas 
dlpasser  30  kilometres  al'heure,  et  Ton  doit,  autant  que  possible, 
la  maintenir  pres  de  cette  limite. 

Art.  25.  —  Dans  le  cas  d'un  brouillard  6pais  ou  d'une  neige 
abondante  pendant  la  nuit,  le  mecauicien  doit  redoubler  d'atten- 
tion  pour  I'observation  des  signaux ,  et  il  doit  marcher  assez  len- 
tement  pour  pouvoir  distinguer  nettement  ceux  des  gardes-ligne. 

Art.  26.  —  Pendant  la  nuit,  les  machines  doivent  porter  a 
l'avant  deux  lanternes  blanches ,  munies  de  reflecteurs,  qui  eclai- 
rent  la  voie  aussi  loin  que  possible. 

Art.  27.  —  Toutes  les  fois  que,  par  impossibility,  le  tender 
pr^cedera  la  machine ,  il  devra  porter  a  1'avant  les  deux  lanternes 
qui  viennent  d'etre  indiquees. 

Art.  28.  — -  On  signale,  pendant  la  nuit,  la  venue  d'un  2e  et  3e 
convoi ,  en  pla^ant  a  I'arriere  de  celui  qui  marche  en  avant  deux 
grosses  lanternes  rouges  placees  sur  une  m^me  ligne  horizontale. 

Art.  29.  —  Tout  convoi ,  qui  marche  la  nuit  a  la  suite  d'un 
autre  convoi,  doit  s'arr&er  des  qu'il  apercoit  les  lanternes  rouges 
du  president,  et  ne  reprendre  sa  marche  que  lorsque  les  lan- 
ternes cessent  d'ltre  visibles.  Toutes  les  fois  que,  par  suite  du 
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relief  du  terrain  ou  de  la  courbure  du  chemin,  on  ne  peut  pas 
voir  de  loin  le  train  qui  precede,  le  mecanicien  doit  marcher  assez 
lentement  pour  pouvoir  arreter  tres-promptement. 

Art.  30.  —  Le  mecanicien ,  lorsqu'il  s'engage  avec  son  train 
sur  une  voie  d'lvitement,  en  arrivaut  aux  stations  de  croisement, 
ne  doit  pas  depasser  un  poteau  de  distance,  qui,  pendant  la  nuit, 
est  eclaire  par  une  lanterne.  —  II  doit  rester  la  jusqu'a  ce  qu'il  ait 
ete  croise  par  le  train  qui  vient  a  sa  rencontre.  —  II  doit  faire  at- 
tention avec  soin  si  ce  train  ne  signale  pas  un  second  train  venant 
a  la  suite ,  auquel  cas,  il  doit  attendre  que  ce  second  train  soit 
arrive.  —  Pendant  la  nuit,  ce  signal  est  donnl  par  les  deux  lan- 
ternes  rouges  places  a  Tarriere  du  train ;  pour  prevenir  toute  er- 
reur,  le  chauffeur  du  train  qui  porte  ce  signal  doit  presenter  a  la 
main  une  lanterne  rouge  au  mecanicien  du  train  pr&ta  partir. 

Si  Fun  des  trains  qui  se  croisent  (soit  le  jour,  soit  la  nuit) 
donne  le  signal  de  serrer  les  freins,  l'autre  doit  s'arreter  et 
attendre,  s'il  etait  pr£t  a  partir,  pour  recevoir  les  communications 
verbales  qu'il  peut  toe  n6cessaire  de  lui  faire. 

Les  trains  qui  se  croisent  ne  doivent  se  remettre  en  marche 
qu'avec  beaucoup  de  precaution,  et  a  une  vitesse  qui  ne  dlpasse 
pas  celle  du  pas  d'un  cheval. 

Art.  31.  —  Toutes  les  precautions  prescrites  pour  la  marche 
de  nuit  doivent  gtre  observ^es  lors  m£me  que  la  lune  dissipe  en 
partie  l'obscurite. 

Art.  32.  —  Le  mecanicien  regoit  les  outils  et  les  matures  speci- 
fies dans  Tappendice  annexe  au  present  reglement ;  il  en  est  res- 
ponsable,  et  doit  toujours  les  avoir  sur  le  tender.  —  II  doit  donner 
avis  ,  sans  retard ,  toutes  les  fois  que  quelques-uns  de  ces  objets 
brises  ou  uses  doivent  £tre  remplaces.  —  Les  outils  perdus  sont 
remplaces  a  ses  frais,  au  moyen  de  retenues  sur  son  salaire.  — 
Tous  les  mois ,  a  des  epoques  indeterminees,  il  est  fait  une  revue 
de  tous  ces  outils;  pour  tout  objet  manquant,  le  mecanicien  est 
passible  d'une  amende  de  3fr.  71  c.  Le  resultat  de  cette  inspection 
est  consign6sur  le  carnet  annexe  a  la  presente  instruction. 

Art.  33.  —  Toutes  les  fois  qu'un  mecanicien^  sous  ses  ordres 
un  eieve,  il  doit  le  mettre  de  la  maniere  la  plus  complete  au  cou- 
rant  du  service ,  notamment  pour  ce  qui  concerne  ralimentation 
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et  la  conduite  du  feu,  leur  rapport  avec  la  marche  de  la  machine 
sur  les  rampes  et  stir  les  pentes.  —  II  doit  lui  expliguer  claire- 
ment  les  regies  a  observer  pour  nettoyer  la  chaudiere ,  visiter  la 
machine ,  et  faire  tout  ce  qui  est  necessaire  pour  le  rendre  un  ha- 
bile conducteur  de  locomotives. 

Chaque  eleve  doit  faire  un  apprentissage  d'au  moins  douze  mois, 
avant  d'£tre  admis  aux  Ipreuves  nlcessaires  pour  obtenir  le  grade 
de  mecanicien.  —  Les  commissaires  charges  de  l'examen  sont 
nommes  par  la  direction  royale  des  chemins  de  fer,  et  donnent  h 
Thieve  un  certiGcat. 

Tant  qu'un  eleve  n'a  pas  obtenu  ce  certiGcat ,  le  mecanicien  ne 
doit  pas  lui  confier  sa  machine ,  soit  pour  la  garder,  soit  pour  la 
conduire ,  et  toutes  les  fois  qu'il  est  occupy  autour  de  la  machine, 
il  doit  6tre  present ;  c'est  lui ,  du  reste ,  qui  rlpond  de  toutes  les 
fautes  que  peut  faire  Feleve  pendant  son  service. 

Liste  des  outils ,  etc.,  que  le  mecanicien  doit  tovjours  porter 
avec  lui, 

1  eric, 

Plusieurs  cordes , 

1  chafne  de  reserve , 

Un  assortment  de  clavettes ,  boulons  et  vis , 

Une  grande  et  une  petite  clefs  anglaises , 

3  ciseaux  h  froid  et  1  marteau , 

1  pince  en  fer, 

Des  bouchons  de  tube,  du  chanvre  et  des  tresses , 

2  petites  et  1  grande  burette  k  huile, 
1  pelle  &  charbon, 

1  tisonnier  et  1  tige  pour  nettoyer  les  tubes, 

1  lance  pourjeterlefeu, 

1  ringard  pour  vider  le  cendrier, 

1  levier  en  fer, 

1  seau. 


Depuis  l'origine  des  chemins  de  fer  en  Prusse ,  Examen  de« 
les  m£caniciens  ne  peuvent  etre  admis  a  conduire  des  'm 
machines,  qu'apres  avoir  obtenu  un  brevet  a  la  suite 
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d'un  examen.  lis  sont  ad  mis  a  concourir  apres  une 
anneed'apprentissageaumoins.  L'examen  est  fait  par 
deux  commissaires  nommes  par  le  gouvernemeDt. 
Les  candidats  sont  interroges  en  presence  d'une 
machine,  sur  la  conduite  des  machines  en  general, 
les  dangers  a  courir,  les  precautions  a  prendre,  les 
reparations  a  faire,  etc.  Cet  examen  est  essenhe/Ie- 
ment  pratique,  on  n'exige  ni  mathematiques  ni  des- 
sin.  Le  brevet  d'un  m£canicien  qui  se  conduit  mai 
et  se   montre  incapable,  peut  etre  annule  par  le 
directeur  de  la  police,  et  des  lors  il  ne  peut  plus 
conduire  des  machines  en  Prusse. 

Les  mlcaniciens  allemands  ont  ete  formes  par  des 
Anglais,  mais  les  services  de  ceux-ci  n'ont  pas  tarde 
k  devenir  inutiles,  et  maintenant  on  ne  trouve  plus 
de  m£caniciens  anglais  sur  aucun  chemin  defer.  Les 
compagnies  ont  eu  le  bon  esprit  de  former  un  grand 
nombre  deleves,  et,  par  suite,  il  y  a  plutot  sur- 
abondance  que  disette  de  mecauiciens,  malgre  Via* 
portance  des  lignes  qui  sont  mises  successivement 
en  exploitation. 

Primes.  Sur  un  assez  grand  nombre  de  chemins  exploit^ 
par  des  compagnies,  on  est  parvenu  k  r&Juire  h 
consommation  du  combustible  en  donnantaux  me- 
caniciens une  part  de  l^conomie  qu'ils  peuvent 
r&diser  en  menageant  la  production  et  la  consom- 
mation de  la  vapeur.  On  fixe  pour  la  consomma- 
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tion  de  chaque  machine,  pour  l'ete  et  pour  l'hi- 
ver,  un  taux  normal  de  consommation  qui  varie 
pour  chaque  appareil ,  et  on  accorde  aux  mecani- 
ciens  et  aux  chauffeurs  une  part  de  la  reduction  de 
depense  qu'ils  obtiennent  au-dessous  de  ce  taux; 
cette  part  est  souvent  egale  a  10  p.  o/o,  quelquefois 
a  3op.  o/o.  Cette  prime  se  partage  ordinairement 
entre  le  m^canicien  et  le  chauffeur  dans  le  rapport 
de  3  a  i. 

Sur  les  chemins  de  fer  de  Magdebourg  a  Leipzig 
et  d'Anhalt,  la  prime  consiste  en  une  gratification 
proportionnee  a  Timportance  de  l'economie  obte- 
nue;  on  accorde  aux  mecaniciens,  dont  la  consom- 
mation mensuelle  de  coke  a  £te  en  moyenne  : 

kg.  fr. 

de  6,23  h  6,85  par  kilometre ,  18,55  par  raois. 

de  6,85  h  7,47  »  14,84        » 

de  7,47  k  8,10  »  11,13        » 

de  8,10  h  8,72  »  7,42       » 

de  8,72  &  9,45  »  7,71        » 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Vienne  a  Gloggnitz,  on 
donne  une  gratification  arbitraire  aux  mecaniciens 
qui  ont  mis  le  plus  de  soin  a  economiser  le  combus- 
tible. Sur  quelques  chemins  de  fer,  on  donne  egale- 
ment  une  prime  pour  l'economie  de  l'huile  et  de  la 
graisse;  on  donne  aussides  primes  d'exactitude  pour 
l'arrivee  aux  gares  extremes. 

Les  mecaniciens  regoivent  un  salaire  fixe  et  gene-    Sahires. 
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ralement,  en  outre,  uneindemnite  proportionnelle 
au  parcours.  Sur  le  chemin  de  fer  de  Magdebourg 
a  Leipzig,  la  compagnie,  pour  s'attacher  les  meca- 
niciens,  augmente  graduellement  leur  salaire  pen- 
dant cinq  annees. 

fr. 

La  lre  ann6e  ils  recoivent 1,113 

La  2e  d 1,298 

La  3e  »  1,484 

La  4e  »  1,669 

La  5e  »    et  les  suivantes 1,855 

Ils  regoivent  en  outre  oc,8a  par  kilometre  parcouru, 
ou  environ  a  fr.  par  jour  de  service ,  ce  qui  porte, 
avec  les  primes ,  le  salaire  maximum  qu'ils  peuvent 
recevoir,  en  supposant  200  jours  de  service  actif 
par  an ,  a  a,5oo  francs  environ.  Ils  ne  peuvent 
atleindre  ce  chiffre  qu'apres  4  annees  de  service. 

Combustible.  L'usage  du  bois  est  avantageux  pour  la  conserva- 
tion des  chaudieres ,  mais  il  produit  moins  de  vapeur 
que  le  coke;  il  est  en  outre  souvent  n^cessaire  de 
placer  deux  chauffeurs  pour  suffire  a  Tactivit^  de  la 
combustion.  On  ne  l'emploie  que  par  raison  d'eco- 
nomie.  Je  n'entreprendrai  pas,  en  donnant  plus  loin 
la  consommation  des  machines  en  meme  temps  que 
les  frais  de  toute  espece  qui  se  rapportent  &  la  trac- 
tion proprement  dite ,  de  transformer  les  quantites 
de  bois  en  quantites  de  coke;  la  nature  des  bois  et 
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celle  des  cokes  est  trop  variable,  pour  que  Ton 
puisse  arriver'i  un  resultat  satisfaisant;  il  faudrait 
des  r£sultats  d'experiences  directes  sur  chaque  che- 
min ;  elles  n'ont  ete  faites  que  dans  un  petit  nombre 
de  cas.  On  a  constate  sur  le  chemin  de  fer  de  Mu- 
nich k  Augsbourg,  qu'un  stere  de  bois  eta  it  equi- 
valent k  178  kiiog.  de  coke.  Sur  le  chemin  de  fer  du 
Nord  de  Fempereur  Ferdinand ,  oil  Ton  a  substitu6 
le  bois  au  coke ,  on  admet  qu'un  stere  de  bois  ten- 
dre,  melange  avec  1/10  de  bois  dur,  equivaut  k 
1 5o  kilog.  de  coke.  La  coropagnie  qui  exploite  ce 
chemin  de  fer  a  fait  des  essais  de  tout  genre  sur  le 
combustible.  On  a  brflle  du  coke  et  de  la  houiile 
seuls  ou  melanges,  du  bois  melange  avec  du  coke,  de 
la  houiile,  des  tourteaux  de  colza,  de  la  tourbe,  etc. 
On  ne  consomme  plus  maintenant  que  du  bois 
(moiti^  essences  dures ,  moiti6  essences  tendres  )  et 
une  petite  quantite  de  coke  en  melange.  On  a  es- 
saye  d  employer  la  tourbe  sur  le  chemin  de  fer  de 
Brunswick  a  Harzburg ;  des  experiences  ont  6t6  fai- 
tes pour  comparer  le  coke,  le  bois,  et  la  tourbe.  On 
a  trouv6que  100  kilog.  de  coke  £quivalaient,  pour 
un  meme  service  fait  par  ia  machine,  aort,788debois 
r£sineux,  a  o",635  de  bois  de  chene,  et  a  200  ou 
aa5  kilo  g.  de  tourbe  de  bonne  qualite  non  carbo- 
nisee.  D  apres  le  rapport  de  la  commission  charg6e 
de  faire  les  experiences,  l'usage  de  la  tourbe  devait 
r£duire  de  3o  a  l\o  p.  0/0  les  frais  de  combus- 
tible, lorsque  des  exploitations  regulieres  seraient 
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etablies  dans  le  voisinage  du  chemin  de  fer;  ce- 
pendant  on  continue  to u jours  k  bruler  du  coke. 
L'appareil  de  Klein  est  necessaire  pour  retenir  les 
etincelles  que  la  tourbe  laisse  eckapper. 

Fraig  Les  cotnptes-rendus  des  compagnies  a  leurs  ac- 

de  traction,  tionnaires  donnent  generalement  des  details  tres- 
complets  sur  toutes  les  parties  de  Fexploitation ; 
j'en  ai  extrait  les  renseignements  qui  suivent.  Leur 
forme  etant  tres-diverse,  il  n'est  pas  possible  de  les 
grouper  tous  ensemble ;  j'examinerai  done  succes- 
sivement  chaque  chemin,  en  reproduisant  les  r£- 
sultats  de  Tann6e  i843  et  ceux  de  Tannee  i844> 
aussi  completement  que  le  permettra  la  nature  des 
documents  que  j'ai  pu  recueillir.  Les  chemins  de 
fer  construits  et  exploits  par  plusieurs  gouverne- 
ments  ne  pr6sentent  pas  de  comptes-rendus  sem- 
blables ,  et  je  nai  pu  recueillir  a  leur  sujet  qu'un 
petit  nombre  de  renseignements  num£riques. 

1°  Chemin  defer  de  Nilrnberg  a  Furth. 
Par  kilometre  parcouru  par  les  machines.      1845.  1 844 

fr.  fr. 

Combustible  (bois  et  coke) 0,215  0,303 

Reparations  des  machines  et  tenders 0,042  0,068 

Huile,  graisse,  6toupes,  etc 0,02t  0,027 

Salaire  de  trois  m6caniciens 0,256  0,257 

Total 0,534    0,655 
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I*ar  kilometre  parcouru  par  les  trains  a  chevaux.       1845. 

Remplacement  de  chevaux 0,009 

Avoine,  fourrage,  etc 0,154 

Harnais 0,005 

Medicaments 0,002 

Frais  d'6curie ; 0,008 

Salaire  de  trois  cochers 0,047 

0,225 

L'^cononrie  du  remorquage  par  chevaux  n'est 
qu'apparente ,  parce  qu'une  machine  remorque 
deux  fois  autant  de  voyageurs  qu'un  cheval,  et 
pourrait  en  remorquer  beaucoup  plus. 

2°  Chetnin  de  Munich  a  Augsbourg. 

Par  kilometre  parcouru  par  les  machines.  1843. 

Bois  consomm* 0,8l059 

Huile  et  suif,  id 0,k«023 

Frais  de  combustible 0,370 

Salaire  des  m£caniciens 0,142 

Reparations,  graissage  et  frais  divers 0,218 

Total  des  frais  de  traction 0,730 

3°  Chemin  de  Vienne  a  Gloggnitz. 
Par  kilometre  parcouru  par  les  machines.      1845.  1844. 

St.  It. 

Bois  consomra6  (1/3  dur,  2/3  tendre) 0,092    0,074 

fr.         ff. 
Frais  de  combustible 0,556    0,491 
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Huile 0,030  0,022 

Salaire  des  m&aniciens  et  chauffeurs 0,104  0,104 

Reparation  des  locomotives  et  tenders. . . .  0,205  0,275 

Alimentation  et  chauffage  des  reservoirs  . . .  0,061  0,055 

Total 0,956    0,947 

L'^conomie  de  19,5  p.  0/0  sur  la  quantity  de  Lois 
consomm6e ,  est  due  principalement  a  Implication 
des  primes. 

4°  Chemin  defer  du  Nord  de  Cempereur  Ferdinand. 
Par  kilometre  parcouru  par  les  machines.      1 845.  1 844. 

kg.  kg. 

iHouille 1,643       » 

Coke 1,192       » 

Tourbe. 0,001       • 

Bois   (dor M31  M42 

'  ttendre 0,055  0,043 

Bois.— Total., 0,088    0,085 

1843.  1844. 

Frais  de  combustible  (chauffage  de  l'eau  fr- 

compris) »  0,473 

Huile,  graisse  et  matures  diverses »  0,033 

Salaire  des  m6caniciens,  chauffeurs,  ma- 
noeuvres   »  0,170 

Reparation  des  locomotives  et  tenders »  0,227 

Remplissage  des  reservoirs »  0,041 

Total »       0,944 
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L'application  des  primes  a  produit  une  economie 
d'environ  17  p.  0/0  sur  la  consommation  de  com- 
bustible. 

5°  Chernin  de  la  Haute- Silesie. 

Par  kilometre  parcouru  par  les  machines.     1843.     1844. 

Bois  consomm6 '.    08t,050    08l,054 

Huile     id 0*8,034    0*8,034 

Frais  de  combustible 0,333  6,355 

Huile,  graisse,  chanvre ,  etc 0,057  0,045 

Reparation  des  locomotives  et  tenders 0,069  0,080 

Frais  de  nettoyage 0,047  0,052 

D6penses  diverses 0,016  0,037 

Total , 0,522    0,569 

Les  salaires  des  m£caniciens,  chauffeurs,  etc.,  ne 
peuvent  pas  etre  d^falques  exactement  des  comptes 
de  la  compagnie.  Pour  l'annee  1844,  cet  article  de 
depense  s'est  eleve  a  of,  19  environ,  ce  qui  porte- 
rait  a  0^76  les  frais  de  traction.  On  a  reconnu  que 
la  consommation  des  machines  variait  de  Tet6  k 
Thiver  dans  le  rapport  de  75  a  100. 

6°  Chernin  de  Breslau  a  Freiburg  et  Schweidnitz. 

Par  kilometre  parcouru  par  les  machines.  1845-1844. 

Coke  consomm^ 0hect,298 

Huile 0k«  ,055 

Suif ,      0     ,005 
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Frais  de  combustible 0,385 

Huile,  suif,  etc 0,077 

Salaire  des  mecaniciens,  chauffeurs,  etc —  0,155 

Frais  de  reparation 0,064 

Total 0,681 

T  Chemin  de  Berlin  a  Francfortsur-tOder. 

Par  kilometre  parcouru  par  les  machines.     1845.      1844. 

Bois  consomm^  (bois   rfeineux) 08t,075    08l,066 

Huile      id 0*8,034  0*8,026 

fr.  fr. 

Frais  de  combustible 0,471  0,388 

Huile 0,044  0,031 

Salaire  des  mecaniciens  et  chauffeurs 0,093       » 

Reparation  des  machines  . ; 0,030  0,069 

Alimentation  et  chauffage  des  reservoirs. . .  0,016  0,011 

Total 0,654       » 

(Le  total  relatif  a  Tannee  i8Zj3  ne  comprend  pas 
toutes  les  depenses,  notamment  celle  de  nettoyage 
des  machines;  pour  Tann£e  i844>  le  total  general 
des  frais  de  traction  s'eleve  a  0*712  environ.) 

Dans  le  parcours  total  des  locomotives ,  celui  des 
machines  de  secours  ou  de  renfort  entre  pour  i/i4- 
La  consommation  des  machines  a  voyageurs  est  a 
celle  des  machines  h  marchandises,  comme  ioo  est 
a  i  i  3 ;  les  trains  correspondants  a  ces  nombres  ne 
different  que  par  la  charge  et  la  dimension  des  ma* 
chines. 
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8°  Chemin  de  Berlin  a  Stettin. 

Par  kilometre  parcouru  par  les  machines.    1845.       1844. 
Coke  consomm6 9k«,63      9k«,01 

Frais  de  combustible 0fr-,357    0fr-,328 

9°  Chemin  de  Berlin  a  Potsdam. 

Par  kilometre  parcouru  par  les  machines.  1844. 

Bois  consomme 08l,070 

fr. 

Frais  de  combustible 0,510 

Huile,  graisse  et  matieres  di verses 0,037 

Salaire  des  m6caniciens  et  chauffeurs 0,162 

Reparation  des  machines  et  tenders 0,298 

Total 1,007 

Les  frais  de  reparation  comprennent  les  depenses 
necessaires  pour  la  reconstruction  de  a  machines 
usees  par  7  annees  de  service;  les  autres  machines, 
egalement  anciennes ,  exigent  aussi  des  frais  d'en- 
tretien  considerables. 

10°  Chemin  de  fer  d'Anhalt. 

Par  kilometre  parcouru  par  les  machines.  1845.      1844. 
Coke  consomm6  par  les  machines —    12k«,230    10k«,930 
Huile  id.  ....      0,041  » 

fr.  fr. 

Frais  de  combustible 0,667    0,591 

Huile  et  chanvre 0,046    0,051 
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Salaire  des  m£caniciens  et  chauffeurs 0,088  0,098 

Salaire  pour  nettoyage,  graissage,  alimenta- 
tion   0,045  0,055 

Reparation  des  machines  et  tenders 0,102  0,204 

Total 0,948    0,999 

Le  parcours  des  machines  de  secours  et  de  ren- 
fort  represente  12  p.  0/0  du  parcours  total. 

Le  compte-rendu  de  lacompagnie,  pour  Fannee 
1844  >  permet  de  donner  la  repartition  des  depenses 
entre  les  differents  travaux  de  reparation.  J'ai  re- 
produit  ci-apres  le  resultat  moyen  obtenu  pour  les 
a5  machines  de  ce  chemin  de  fer,  par  kilometre  de 
parcours. 

Essieux  neufs 0,009 

Bandages  id 0,017 

Foyers     id 0,016 

Tubes      id 0,022 

Reparations  diverses 0,074 

Reparation  des  tenders 0,044 

Modifications  au  m£canisme 0,022 

Total  par  kilometre  parcouru 0,204 

11°  Chemin  de  Magdebourg  a  Leipzig. 

Par  kilometre  parcouru  par  les  machines.      1845.  1844. 

fr.  fr. 

Frais  de  combustible 0,552    0,489 

Reparation  des  machines  et  tenders 0,195    0,218 


Digitized  by  VjOOQIC 


TRACTION.  481 

12°  Chemin  de  Dusseldorfa  Elberfeld. 
Par  kilometre  parcouru  paries  machines.  1845.      1844. 
Coke  consomme 14k«,870    14k«,283 

fr.  fr 

Frais  de  combustible 0,472  0,404 

Huiles,  graisse  et  matures  pour  le  net- 

toyage »  0,109 

Salaire  des  m6caniciens  ,  chauffeurs  et  ma- 
noeuvres         »  0,142 

Reparation  des  machined 0,284  0,294 

Total »       0,949 

13°  Chemin  de  Bonn  a  Cologne. 

Par  kilometre  parcouru  par  les  machines.  1844. 

Coke  consomm^ 8k«,867 

Huile    id 0,030 

fr. 

Frais  de  combustible 0,342 

Huile  et  graisse 0,050 

Matteres  pour  le  nettoyage . .  - 0,012 

Reparations 0,019 

Total  ( non  compris  les  salaires) 0,423 

14°  Chemin  defer  rhenan. 

Par  kilom&tre  parcouru  par  les  machines.    1845.     1844. 
Coke  consomme 16k«,28    15k«,09 

Frais  de  combustible,  huile  et  matieres  pour    fr.  fr. 

nettoyage 0,704    0,712 

Salaire  des  mecaniciens,  chauffeurs  et  ma- 

31 
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noeuvres  (y  compris  les  appointements  de 

l'ingenieurdu  materiel)  0,225    0,231 

Reparation  et  entretien  des  machines 0,171    0,156 

Total 1,100    1,099 

15°  Chemin  de  Leipzig  a  Dresde. 

Par  kilometre  parcouru  par  les  machines.       1845.  1844. 
Coke  consomme »     10^,18 

fr.  fr. 

Frais  de  combustible 0,765  0,563 

Huile,  graisse,  etc.,  frais  de  nettoyage 0,06i  0,071 

Sal  a  ire  des  m£caniciens  et  chauffeurs 0,106  0,116 

Reparation  des  machines 0,280  0,248 

Alimentation  et  chauffage  des  reservoirs. . .  0,020  0,024 

Total 1,235    1,022 

Les  frais  de  reparation  des  machines  ont  et£  aug- 
ments, en  i843,  par  Introduction  de  norabreuses 
ameliorations  ayant  pour  but  I'economie  du  com- 
bustible; en  1  8/j4 ?  les  frais  de  chauffage  ont  etecon- 
siderablement  reduits,  par  suite  de  ces  ameliora- 
tions. On  brule  du  coke  d'assez  mauvaise  qualite 
provenant  des  mines  de  Saxe,  que  Ton  n'est  arrive 
a  employer  avantageusement  qu'apres  de  longs  ta- 
tonnements. 

16°  Chemin  de  fer  saxon-bavarois. 

Par  kilometre  parcouru  par  les  machines.         1845.  1844. 
Coke  consomme llk«,70    0,24 
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fr.  fr. 

Frais  de  combustible 0,757  0,510 

Graissage  et  nettoyage 0,085  0,083 

Appointements  et  salaires  des  m6caniciens 

et  chauffeurs 0,206  0,158 

Reparations 0,045  0,050 

Total 1,093    0,801 

Des  causes  semblables  &  celles  qui  vienuent  d'etre 
citees ,  et  l'etablissement  de  primes  pour  les  m6ca- 
niciens ,  ont  determine  une  reduction  considerable 
dans  la  depense  du  combustible. 

En  examinant  les  nombres  qui  precedent,  on  R6sum6. 
voit  qu'il  y  a  eu  un  progres  general  pour  la  consom- 
mation  du  combustible,  de  l'ann£e  i843  a  lannee 
1 844-  On  doit  l'attribuer  aux  ameliorations  qu'ont 
regues  les  machines,  soit  neuves,  soit  anciennes, 
et  surtout  a  l'etablissement  des  primes,  qui  a  com- 
mence vers  la  fin  de  i843.  Ces  renseignements  font 
voir,  en  outre,  combien  est  grande  la  difference  des 
fais  de  reparation  ,  suivant  que  le  materiel  est  neuf 
ou  d£teriore  par  un  long  usage.  On  ne  peut  pas  en 
conclure  une  moyenne  exacte  pour  les  frais  de  trac- 
tion; lesdonnees  sonttrop  diversement  presentees 
par  les  differentes  compagnies.  On  peut  seulement 
donner  une  approximation ,  en  choisissant  les  nom- 
bres qui  se  rapprochent  le  plus  de  l'£tat  normal. 
On  peut  se  rendre  un  compte  suffisamment  exact 
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de  l'Statde  la  traction  en  AUemagne,  en  admettant 
les  nonibres  suivants  : 

1°  Frais  de  combustible 0,500 

2°  Graissage  et  nettoyage 0,075 

3°  Salaire  des  m6caniciens 0,125 

4°  Reparation  des  machines. 0,225 

5°  Frais  d'alimentation 0,025 


Total #*..    0,095 

Detente  L'application  de  la  detente  variable  a  pour  resul- 
variabie.  tat  une  economie  de  combustible  tres-importante; 
mais  il  est  difficile  de  recueillir  a  cet  egard  des  don- 
nees  positives.  On  compare  entre  elles  des  machines 
de  construction  et  de  dimensions  souvent  tres-diffe- 
rentes,  et  ces  differences  memes  alterent  les  resul- 
tats  de  la  comparaison.  C'est  pour  ce  motif  qu'en 
Autriche,  lorsque  ce  gouvernement  a  faitfaire  l'es- 
sai  d'une  machine  a  detente  variable,  envoyee  par 
MM.  Meyer  et  comp.  de  Mulhouse ,  et  qui  depuis  a 
ete  achetee  par  Tad  ministration  du  chemin  de  fer 
central  dela  Hongrie,  au  lieu  d'etablir  une  compa- 
raison entre  cette  machine  nouvelle  et  les  machines 
plus  anciennes  du  chemin  de  fer  du  Nord,  c'est  a 
elle-meme  qu'on  Fa  compare  en  la  faisant  marcher 
aiternativement  avec  et  sans  detente. 

Les  experiences  out  ete  faites  au  commencement 
du  mois  de  novembre  i843 ;  pendant  les  7  premiers 
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jours ,  la  machine  a  fonctionne  avec  la  detente ,  et 
pendant  les  7  jours  suivants ,  sans  la  detente.  Pen- 
dant ce  temps,  elle  a  remorque  les  trains  de  Vienne 
a  Londenburg,  et  vice  versa ,  et  parcouru  chaque 
jour  1 65  kilometres.  On  a  tenu  compte  de  Tetat  de 
Tatmosphere  qui  a  He  sensiblement  le  ineme.  Dans 
la  premiere  serie  d'experiences,  la  composition  des 
trains  a  ete  moyennement  de  1 5  a  16  wagons  dont 
i/3  en  wagons  de  marchandises ;  dans  la  deuxieme 
serie,  de  14  a  i5  wagons  dont  a/5  en  wagons  de 
marchandises.  La  machine  a  consomme  : 

Avec  la  detente 08t,0482 

Sans  la  detente 05l,07W 

La  detente  a  done  produit  une  economie  de  35 
p.  0/0  sur  la  consommation  sans  detente.  L'£cono- 
mie  aurait  et6  moins  considerable,  si,  dans  la  se- 
conde  s6rie  d'experiences,  au  lieu  de  faire  marcher 
la  machine  sans  se  servir  du  tiroir  de  detente,  on 
avait  rem  pi  ace  le  double  tiroir  par  tin  tiroir  ordi- 
naire, avec  avance  et  recouvrement  produisant  la 
detente  pendant  1/4  a  i/3  de  la  course;  il  est 
juste  d'ajouter  que  la  machine  a  £t£  conduite  suc- 
cessivement  par  deux  mecaniciens  differents,  qui 
manquaient  encore  d'experience  pour  I'usage  de  la 
detente  variable,  et  que  cette  circonstance  a  pu 
empecher  la  consommation  de  descendre  a  sa  der- 
niere  limite.  Quoi  qu'il  en  soit,  on  pent  admettre 
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que  ('application  de  la  detente  variable  de  Meyer  a 
une  machine  donnee,  est  susceptible  de  reduire  de 
3o  on  an  moins  s5  p.  o/o  la  consommation  du  coni- 
bustible. 

Les  machines  en  service  sur  le  meme  chemin  ont 
consomme  en  moyenne,  en  i843,  oM,o898  par  ki- 
lometre; si  Ton  avait  compare  la  consommation  de 
la  machine  a  detente  variable  avec  ce  resultat ,  on 
aurait  pu  attribuer  a  1'application  de  la  detente 
Teconomie  de  l\6  p.  o/o  qua  presentee  la  nonvelle 
machine  sur  les  machines  ordinaires;  mais  elle  de- 
vait  une  partie  de  cet  avantage  a  sa  construction, 
a  ses  dimensions,  a  son  tuyau  d'echappement  varia- 
ble, et  autres  ameliorations  diverses. 
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GHAPITRE  IX. 

PRODUIT  DE  I/EXPLOITATION. 

1 1«.  Tarifs.— Tableau  des  tarifs.  —  Details  accessoires;  voyageurs, 
bagages;  voitures  et  chevaux  ;  marchandises.  —  Reduction  et  remises 
sur  les  tarifs.  —Repartition  des  voyageurs.  —  §  2.  Recette.  —Ta- 
bleau du  mouvement  et  des  recettes. — Influence  des  chemins  de 
fer  sur  ia  circulation.  — §3.  Depenses ,  comptes  rendus.  —  Depenses 
en  1843.  — Depenses  fen  1844.  —  g  3.  Produit  net.  —Tableau. — 
Court  des  actions. 


des  tarifs. 


Avant  d'indiquer  les  recettes  effectuees  par  les 
differents  chemins  de  fer  allemands,  il  est  necessaire 
de  faire  connaitre  les  tarifs  et  les  taxes  qui  servent 
de  base  a  la  perception  de  ces  recettes.  J'ai  reuni  Tableau 
dans  un  meme  tableau  tous  les  tarifs  que  j'ai  pu 
recueillir  et  ramener  a  une  forme  commune;  j'ai 
pris  gen^raletnent  ceux  qui  elaienl  en  vigueur  en 
i844-  II  n'y  a  pas  de  tarifs  proprement  dits  sur  la 
plupart  de  ces  chemins,  mais  seulement  des  taxes 
qui  varient  avec  la  distance  ,  les  exigences  du  trafic 
local,  et  qui  ne  sont  pas  toujours  proportionnelles 
a  la  longueur  du  parcours;  j'ai  determine  les  nom- 
bres  compris  dans  le  tableau ,  en  prenant  les  taxes 
entre  les  points  extremes  et  en  les  divisant  par  la 
distance.  Pour  les  excedants  de  bagages ,  dont.  la 
taxe  decroit  generalement  ati  fur  et  a  mesure  que 
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TARIFS 


NOMS 
des 

CHBMIN9  DB  PER. 


Grand-duche  de  Bade 

Nttrnberg  a  Fflrlh 

Munich  a  Augsbourg 

Baviere.  Chemin  de  I'Etat. . 

V ienne  k  Gloggnilz 

Nord  de  Temp.  Ferdinand. 

Vienne  k  Trieste 

Haute  Silesie 

Breslau  k  Freiburg 

Berlin  k  Francfort 

Berlin  a  Stettin 

Berlin  k  Potsdam 

Berlin  a  Anhalt 

Magdebourg  a  Leipzig 

Migdebourg  k  Halberstadt. 

Dusseldorr  k  Elberfeld 

Bonn  a  Cologne 

Rh6nan 

Leipzig  k  Dresde 

Saxon-Bavarois 

Brunswick  k  Magdebourg. . 
Brunswick  k  Ha n no v re. ... 
Hambourg  k  Bergcdorf .  . . . 

AltonaaKiel 

Taunus 

Moyennes 

Nou?eaux  tartfs  francais.  . . 


PAR  TfiTE. 


w 
I 

CO 


fr.  c. 
0.097 

0.074 

0.108 

0.057 

0.440 

0.437 

0.102 

0.416 

0.093 

0.437 

0.087 

0.094 

0.097 

0.400 

0.095 

0.440 

0.063 

0.109 

0.097 

0.430 

0.400 

0.099 

0.099 

0.440 

0.134 


VOYAGBURS. 


0.104 
0.400 


fr.  c. 
0.066 

0.054 

0.079 

0.039 

0.083 

0.085 

0.063 

0.083 

0.062 

0.099 

0.069 

0.070 

0.065 

0.067 

0.063 

0.084 

0.049 

0.080 

0.073 

0.083 

0.067 

0.068 

0.074 

0.073 

0.089 

0.072 
0.075 


(3) 


fr.c. 
0.049 

0.036 

0.050 

0.024 

0.055 

0.057 

0.045 

0.042 

0.044 

0.057 

0.044 

0.047 

0.044 

0.042 

0.042 

0.058 

0.032 

0.046 

0.048 

0.050 

0.043 

0.042 

0.049 

0.037 

0.062 


0.046 
0.055 


(4) 


fr.c. 
0.032 


0.033 


a.  034 


0.046 
0.021 


0.042 


0.037 
» 


s  £  > 
o  "  a> 

(5) 


fr.c. 
0.197 


0.287 

» 
0.342 
0.342 
0.274 
0.243 


0.290 

» 
0.365 
0.343 
0.328 


0.444 
0.324 
0.334 
0.333 
0.333 

» 
0.454 

» 


CHBYAUX  BT  BB8TIAUX. 


Cm 

U  P  3 

2*2 


(6) 


fr.c. 
0.461 


0.491 

» 
0.245 
0.471 
0.471 
0.160 

» 

» 
0.493 

» 
0.174 
0.209 
0.246 

» 

» 
0.417 
0.462 

D 

0.222 

0.222 

» 


-    I 


(0 


fr.c. 


0.452 


0.090 

» 
0.086 

» 

0.460 
» 


0.474 


M 

a 

s 

> 

t 

m 

e 
© 

(•) 

(•) 

(40) 

fr.c. 

fr.c. 

fr.  c. 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

0.049 

0.029 

0.049 

» 

»     • 

» 

» 

» 

» 

0.017 

0.048 

0.009 

» 

» 

» 

0.030 

0.038 

0.021 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

0.037 

0.034 

0.003 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

9 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

0.035 

0.052 

0.035 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

)) 

y> 

• 

» 

9 

» 
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M 


■ 

PAR  PIECE. 

PAR  TONNE  DE  1000  KILOGRAMMES. 

BAGAGES 

1 

£ 

Y01TURES. 

$ 

JS 

*3 

(14) 

(15) 

MARCHANDISBS. 

s 

«n 

3 
"3 

(21) 

accordes 

«o 

8 
"3 
& 

(1*) 

i 

«n 
J2 

"3 

4) 
CO 

(13) 

en 
o> 
"C 
& 

s 

* 

B    .2 
JB      «, 

S  5 

(17) 

c5 
S 
SI 
"3 

o 

(18) 

i 

"3 
(19) 

© 

S 
.5 
"3 

e 
CO 

(20) 

a  cbaque 

VOYAGBUB. 

fr.c. 
0.592 

fr.c. 
0.467 

fr.c. 
0.344 

fr.c. 
» 

fr.  c. 
1.000 

fr.  c. 
» 

fr.c. 
» 

fr.c. 
» 

fr.c. 
» 

fr.c 
» 

fr.c. 
» 

kilog. 
25.0 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

0.863 

0.718 

0.503 

0.359 

» 

» 

» 

0.150 

0.106 

0.080 

» 

22.6 

0.573 

0.401 

0.229 

» 

0.394 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

0.0 

0.645 

0.513 

0.428 

0.342 

0.427 

0.427 

0.308 

0.154 

0.123 

» 

» 

0.0 

0.684 

0.513 

0.428 

0.342 

0.510 

0.510 

0.306 

0.254 

0.153 

0.127 

» 

22.4 

0.479 

0.411 

0.342 

0.274 

0.408 

» 

0.081 

0.076 

» 

» 

» 

0.0 

:  0.321 

0.275 

0.229 

)) 

0.230 

» 

0.525 

0.307 

0.250 

0.495 

0.170 

23.3 

0.432 

0.309 

» 

» 

0.220 

» 

0.640 

0.260 

0.200 

0.160 

0.100 

23.3 

0.474 

» 

» 

» 

0.490 

0.502 

» 

0.473 

0.251 

0.477 

0.147 

23.3 

0.444 

0.331 

)) 

» 

0.550 

» 

0.500 

0.312 

0.250 

0.187 

0.156 

23.3 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

M 

» 

0.438 

0.365 

» 

» 

0.600 

0.316 

» 

0.189 

» 

» 

» 

23.3 

0.502 

0.3*6 

0.324 

» 

0.550 

0.289 

» 

0.162 

0.437 

» 

» 

23.3 

0.489 

0.326 

» 

» 

0.670 

0.265 

» 

0.159 

0.132 

» 

)) 

23.3 

0.560 

0.420 

0.350 

)) 

1.303 

0.406 

» 

0.271 

» 

» 

» 

14.0 

0.253 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

-    » 

» 

» 

» 

23.3 

0.588 

0.389 

» 

» 

0.576 

0.576 

» 

0.182 

0.426 

0.098 

» 

0.0 

0.421 

0.335 

» 

» 

0.693 

0.432 

)) 

0.216 

0.449 

» 

» 

23.3 

.0.478 

0.346 

» 

» 

0.600 

0.300 

0.240 

0.180 

0.120 

» 

» 

25.0 

0.500 

0.333 

» 

» 

0.767 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

23.3 

0.500 

0.333 

» 

» 

0.779 

» 

» 

» 

n 

» 

» 

23.3 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

29.3 

0.412 

0.309 

0.206 

» 

0.759 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

24.0 

0.458 
» 

0.348 

0.299 
» 

» 

0.199 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

20.0 

» 

» 

» 

• 

» 

» 

)) 

» 

» 

22.0 

» 

» 

» 

)) 

» 

» 

» 

» 

» 

• 

» 

30.0 
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le  poids  augmente ,  je  les  ai  pris  au  point  ou  cette 
taxe  devient  uniforme,  c'est-a-dire  vers  le  poids  de 
5o  kilogrammes.  Dans  line  derniere  colonne ,  j'ai 
consign^  le  poids  de  bagages  accorde  a  chaque 
voyageur  pour  transport  gratuit. 


Details 
accessoires. 


Pour  completer  ce  qui  concerne  les  tarifs  par 
l'indication  des  taxes  accessoires  et  des  autres  de- 
tails qui  se  rapportent  a  cette  partie  du  service,  je 
reproduis  les  avis  annexes  aux  bulletins  de  tarifs  de 
la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Leipzig  a  Dresde. 


Voyageurs.  Voyageurs.  —  1°  Chaque  voyageur  doit  conserver  son  billet  et 
se  tenir  pr6t  a  le  produire  a  tout  instant  pour  le  contr61e.  —  Tout 
voyageur  trouv£  sans  billet  ou  avec  un  billet  non  valable  est  tenu 
de  payer  la  taxe  entiere  pour  toute  la  longueur  du  chemin  de  fer  et 
pour  la  place  qu'il  occupe.  —  Les  billets  ne  sont  valables  que  pour 
les  departs  pour  lesquels  ils  ont  ete  timbres.  —  Le  prix  des  billets 
une  fois  paye" ,  n'est  jamais  rembourse\ 

2°  Les  petits  enfants  qui  sont  portes  dans  les  bras  ne  payent  pas. 
—  Les  enfants  plus  Ages ,  jusqu'a  10  ans ,  sont  admis  avec  un  bil- 
let de  deuxieme  ou  de  troisieme  classe ,  dans  la  premiere  ou  dans 
la  seconde  classe ,  pourvu  que  leurs  parents  ou  les  personnes  qui  - 
les  accompagnent  les  tiennent  debout  entre  leurs  jambes ,  ou  assis 
sur  leurs  genoux. 

3°  On  ne  retient  pas  de  places  a  l'avance ;  cependant  on  peut 
prendre  pour  8  personnes  un  compartiment  ferine* ,  de  deuxieme 
classe. 

4°  II  n'est  pas  permis ,  dans  aucun  cas,  de  fumer  dans  les  voi- 
tures  de  premiere  classe;  toute  contravention  est  punie  d'une 
amende  de  3  fr.  71  c. 

5°  Les  chiens  ne  sont  pas  admis  dans  les  voitures  de  voyageurs; 
on  les  transporte ,  moyennant  un  tarif  de  0  fr.  017  par  kilometre , 
dans  des  compartiments  speciaux ,  sans  repondre  cependant  des 
accidents  qui  peuvent  leur  arriver. 
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6°  On  ne  change  les  billets,  pour  un  depart  suivant ,  que  dans 
un  cas  Evident  de  maladie. 

7°  Tout  depart  manque*  ne  peut  donner  lieu  a  aucune  reclama- 
tion, de  quelque  nature  que  ce  soit. 

8U 11  est  deTendu,  sous  des  peines  s^veres,  a  tout  agent  de  la 
compagnie  de  demander  un  pour-boire. 

9°  A  cbaque  station  est  dispose  un  registre  de  plaintes;  les  voya- 
geurs  sont  prtes  de  consigner,  dans  leurs  plaintes  ou  observations, 
le  nom  ou  le  numero  d'ordre  de  l'agent  qu'elles  concernent. 

Bagages  —  1°  Cbaque  voyageur  a  droit  au  transport  gratuit  de      Bagages. 
23k&,303  de  bagages.-  L'emballage  en  un  seul  colis  des  effets  ap- 
partenant  a  plusieurs  personnes  ne  donne  pas  droit  a  un  poids  su- 
per ieur  a  23^g, 3. 

2°  Les  bagages ,  portant  le  nom  du  voyageur  et  le  lieu  de  desti- 
nation ,  doivent  gtre  remis  une  heure  avant  le  depart ;  en  me*me 
temps  le  billet  du  voyageur  doit  £tre  present^  et  l'excedant  de 
poids  paye\  Tout  voyageur  qui  nlgligera  de  se  conformer  a  cet 
avis,  ne  pourra  s*en  prendre  qu'a  lui-me'me,  si  les  bagages  ne 
partent  pas.  —  (Ce  delai  n'est  pas  observe  dans  la  pratique;  on  re- 
foit  et  on  enregistre  les  bagages  jusqu'au  moment  du  depart). 

3°  La  compagnie  recoit  les  bagages  quelle  que  soit  leur  quantite, 
et  delivre  en  ^change ,  sans  retribution,  un  bulletin  valable  pour  3 
ours ,  et  portant  assurance  des  colis ,  en  cas  de  perte ,  a  raison 
de  7  fr.  94  par  kilogramme.  Les  voyageurs  peuvent  assurer  leurs 
bagages  a  on  taux  plus  eleve*  moyennant  1/2  p.  100  de  la  valeur 
d£clar£e. 

4°  Lorsqu'on  dllivre  au  voyageur  son  bulletin  de  bagages ,  son 
billet  est  frappe*  du  timbre  des  bagages ,  et,  dans  aucun  cas,  les 
gardiens  ou  conduct eurs  ne  doivent  l'admettre  dans  les  voitures 
avec  d'autres  paquets  a  la  main.  —  Les  voyageurs  sont  invites  en 
consequence  a  d^poser  tous  leurs  bagages  sans  exception  au  bu- 
reau d'enregistrement ,  afin  d'e>iter  toute  discussion  et  toute  perte 
de  temps. 

5°  La  compagnie  ne  garantit  que  les  colis  specifies  sur  le  bulle- 
tin de  bagages.  —  Les  colis  qui  ne  sont  pas  enlevls  dans  les  24 
heures  payent  un  droit  de  magasinage  de  0  fr.  12  par  article. 

6°  Toute  avarie  causee  par  mauvaise  confection  de  Pemballage 
ne  peut  donner  lieu  a  aucune  reclamation. 
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7°  Tout  colis  renfermant  des  liquides  ou  des  substances  dange- 
reuses  est  refuse  a  l'enregistrement. 

8°  II  est  dti  aux  facteurs  qui  transported  les  Lavages  a  domi- 
cile, a  Leipzig,  0  fr. 307  pour  une  malle  ou  uoe  valise,  jusqu'au 
poids  de  28  kilogrammes,  et  0  fr.  123  pour  les  petits  objets,  tels 
que  cartons  de  chapeaux ,  n&essaires,  etc.  —  (A  Dresde  le  tarif 
du  factage  est  un  peu  plus  61eve  et  varie  en  raison  de  la  distance ) 

Ventures  et  chevaux.  —  I .  Les  tarifs  pour  le  transport  des  voi- 
tures  sont :  0  fr.  421  par  kilometre  pour  une  voiture  de  voyage  a  4 
roues ,  0  fr.  335  pour  un  cabriolet  a  2  roues  ou  une  petite  voiture 
a  un  cbeval  sans  bagage. 

2.  Les  voyageurs  qui  restent  dans  leur  voiture  payent  a  l'intl- 
rieur  le  prix  de  la  seconde  classe ,  et  sur  le  siege  le  prix  de  la 
troisieme  classe. 

3.  Pour  faire  prendre  ou  conduire  a  domicile  une  voiture,  on 
paye  a  Leipzig  1  fr.  23 ;  a  Dresde  la  taxe  est  fixee  en  raisou  de  la 
distance. 

4.  Les  cbevaux  et  les  animaux  a  transporter  doivent  6tre  annon- 
ces  a  Favance ;  la  compagnie  ne  garantissant  pas  les  accidents ,  ils 
ne  sont  ad  mis  qu'avec  des  gardiens  charge's  de  les  surveiller  en 
route.  —  Ceux-ci  doivent  payer  leur  place  et  prendre  les  billets  au 
bureau. 

Marchandises.  —  1°  La  compagnie  repond  de  toutes  les  mar- 
chandises  bien  conditionnees  et  qui  lui  sont  remises  avec  des  let- 
tres  de  voitures ,  et  sous  l'observation  des  conditions  fixers  par  le 
present  avis;  elle  garantit  le  poids  et  les  avaries.  Les  marchandi- 
ses sont  assurees  contre  Fincendie ,  gratuitemeut  et  sans  declara- 
tion, a  raison  de  371  fr.  par  100  kilogrammes.  —  La  compagnie 
assure  a  un  taux  plus  elev£ ,  a  la  volont£  des  expediteurs ,  moyen- 
nant  une  prime  de  0  fr.  051  par  3710  fr.,  (soit  1/72000  de  la  valeur 
declared).  —  La  compagnie  se  charge  de  Fenlevement  et  du  trans- 
port h  domicile ;  aucune  reclamation  n'est  admise  apr&s  la  livrai- 
son  entre  les  mains  du  destinataire. 

2°  Tout  paquet  isote  de  9*k,34  et  au-dessous  doit  €tre  exp£di6 
par  la  poste ,  —  et  est  refuse  par  la  compagnie. 

3°  Le  cbargement  et  le  transport  des  denrees  agricoles  sont  sou* 
mis  ?i  des  taxes  speciales. 

4°  La  poudre  a  tirer,  la  poudre  fulminante  et  les  matieret 
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susceptibles  de  s'enflammer  par  le  choc,  ne  sont  pas  transporters 
par  la  compagnie  —  Quiconque  exp£die,  sans  declaration,  des  ma- 
tieres  semblables,  est  responsable  des  accidents  qui  peuvent  en  r6- 
sulter.  —  Les  matieres  daDgereuses ,  telles  que  1'eau  regale ,  l'a- 
cide  sulfurique ,  les  liqueurs  fermentescibles ,  ne  sont  admises  que 
par  suite  d'une  convention  de  gre*  a  gre*  entre  la  compagnie  et  l'ex- 
plditeur.  —  La  compagnie  ne  repond  pas  des  liqueurs  fermen- 
tescibles ,  et  l'exp6diteur  et  le  destinataire  restent  responsables  de 
tous  les  dommages  qu'elles  peuvent  occasionner. 

5°  Les  taxes  pour  les  marcbandises  exceptionnelles  ou  encom- 
brantes  sont  rlgl&s  de  gre*  a  gre\ 

6°  Les  meubles  doivent  £tre  transported  a  la  gare  par  l'expldi- 
teur,  et  enlev&  par  le  destinataire ;  la  compagnie  ne  les  assure  que 
contre  l'incendie. 

7°  Les  envois  d'argent  ne  sont  accepted  qu'en  valeurs  mltalli- 
ques ,  et  ne  sont  transported  que  par  les  trains  de  voyageurs , 
comme  article  de  messageries ;  —  la  compagnie  ne  se  charge  pas 
du  factage. 

Les  marcbandises  qui  ne  sont  pas  enlevees  dans  le  delai  de  24 
heures  apres  Farrivee  a  la  station  sont  emmagasine'es  aux  frais  des 
destinataires ,  a  raison  de  1  fr.  32  par  tonne  pour  8  jours. 

Plusieurs  compagnies  de  chemins  de  fer,  pour  Reductions 
activer  le  transport  des  voyageurs,  font  des  r^duc-  elietlurib!UP 
tions  notables  sur  le  prix  des  places,  les  dimanches 
et  jours  de  fete.  Les  tarifs,  quoique  gen£ralement 
inferieurs  au  prix  des  voitures  de  terre,  que  la  loco- 
motion k  la  vapeur  a  fait  disparaitre,  ne  permettent 
pas  aux  classes  peu  aisles  d'user  frequemment  des 
chemins  de  fer  pour  se  promener  les  jours  de  repos; 
on  a  dans  beaucoup  de  circonstances  r&luit  avec 
succes  les  tarifs,  pour  les  proportionner  a  leurs  res- 
sources  p£cuniaires. 

La  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Berlin  k  Franc- 
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fort-sur-POder  a  ,  pendant  l'£t6,  des  trains  de  pro- 
menade qui  vont  jusqu'a  Erkner,  a  ^5  kilom.  de 
Berlin ,  et  partent  les  dimanches  et  les  mercredis  a 
ah  3o'  pour  revenir  a  gh  du  soir;  les  tarifs  sont  r6- 
duits  pour  la  ie  classe  de  0^099  a  of,o63,  et  pour  la 
3°  classe  de  ofo57  a  of,o38. 

La  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Vienne  a 
Gloggnitz  a  donn6  des  facilites  aux  families  nom- 
breuses,  en  louant  a  des  prix  reduits  des  compar- 
timents  entiers,  pour-  aller  et  retour;  elle  loue  des 
compartiments  de  voitures  de  luxe  pour  8  person- 
nes, ayantle  droit  d'emmener  gratis  4  enfants  de  ro 
ans  et  au-dessous,  a  raison  de  of,574  par  kilometre 
pour  la  societe  entiere,  ou  0^074  par  tete  et  par 
kilometre.  Elle  d^livre  en  outre,  pour  aller  et  re- 
tour,  des  billets  de  societe  pour  4  personnes  et  a 
enfants,  aux  prix  suivants  : 

ie  classe,  par  tete  et  par  kilometre  oV>7i 

ae       »  »  »  0,057 

Ces  tarifs  correspondent  a  une  reduction  d'un  tiers 
environ  sur  les  tarifs  ordinaires.  Les  compartiments 
des  voitures  de  luxe,  beaucoup  plus  confortables 
que  celles  de  premiere  classe  (a  of,  110),  doivenl 
etre  retenus  a  i'avance. 

Celte  reduction  de  prix  pour  plusieurs  personnes 
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doit  evidemment  provoquer  le  deplacement  de  fa- 
milies entieres,  qui,  sans  une  reduction  de  prix 
tres-notable,  ne  profiteraient  pas  du  chemin  de  fer. 
La  condition  de  prendre  dans  un  cas  8  places  et 
dans  Fautre  4  places,  pour  aller  et  retour,  empeche 
des  personnes  isolees,  voyageant  pour  affaires,  de 
se  reunir  pour  prendre  un  billet  commun  a  prix 
reduit ;  car  elles  peuvent  bien  s'entendre  pour  partir 
k  la  meme  heure ,  mais  il  serait  beaucoup  plus  diffi- 
cile qu'elles  s'entendissent  pour  revenir  toutes  le 
meme  jour  et  par  le  meme  train.  Si  ce  sont  4  pr(> 
meneurs  isoles  qui  se  reunissent ,  c'est  la  facility 
d'obtenir  une  reduction  qui  les  aura  le  plus  souvent 
decides  a  faire  le  \oyage,  et  le  but  de  la  compagnie 
se  trouvera  rempli  par  le  fait  meme  de  leur  asso- 
ciation. 

Sur  les  chemins  de  fer  de  Vienne  a  Gloggnitz  et 
de  Berlin  a  Potsdam ,  on  delivre  des  billets  d'abon- 
nement  a  prix  r^duits;  sur  ce  dernier  chemin,  la 
reduction  est  de  a5  p.  o/o  pour  10  billets  valables 
pour  un  mois  seulement;  on  loue  6galement  des 
compartiments  de  ire,  ae  et  3f  classe,  ou  meme  des 
voitures  entieres  a  prix  reduits. 

II  est  incontestable  qu'en  France  les  lignes  d'une 
grande  longueur  pourront  augmenter  notablement 
leurs  recetles,  en  etablissant  des  trains  de  prome- 
nade k  prix  tres-reduits,  dans  lesquels  on  fera  payer 
a  la  fois  pour  aller  et  retour,  afin  d'eviter  le  de* 
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to urne merit  des  voyageurs  ordinaires.  A  Paris ,  par 
exemple,oii  la  population  recherche  avec  avidite 
la  campagne,  les  dimanches  et  jours  de  fete,  il  n'y 
aura  pas  une  famillc  de  petits  marchands  ou  d'ar- 
tisans  aisis  qui  n'amasse  une  petite  somrae  pour 
aller  passer,  une  fois  Tan,  une journee  a  Fontaine- 
bleau,  k  Compiegne,  ou  raeme  sur  les  bords  de  la 
mer  k  Dieppe  ou  au  Havre ,  si  les  compagnies  or- 
ganisent  des  trains  speciaux  avec  reduction  de  5o 
p.  o/o  sur  les  tarifs. 

Sur  les  chemins  de  fer  allemands,  les  voyageurs 
transports  par  les  trains  de  marchandises  propre- 
ment  dits ,  payent  une  taxe  r£duite.  Sur  le  chemin 
de  fer  du  Nord  de  Tempereur  Ferdinand,  pour  faire 
concurrence,  entre  Brunn  et  Ollmutz,  k  la  voie  de 
terre,  qui  presente  une  abr6viation  de  raoitie  sur  le 
parcours  d^tourne  du  chemin  de  fer,  la  compagnie 
a  reduit  les  tarifs : 

Pour  la  1*  classe  de  voyageurs,  k  .  .  ,  .  0^078 
»  a*       »  »  ....  o,o5a 

»  3*       »  »  .  .  .  .  o  ,026 

Pour  les  marchandises,  par  tonne,  a  .  .  0,070 

Plusieurs  compagnies  font  le  camionnage  gra- 
tis, soit  aux  deux  extremites  de  la  ligne,  soit  k  Tune 
d'elles  seulement.  Cette  mesure  equivaut  a  une  re- 
duction de  tarifs;  elle  ne  produit  pas  necessairement 
une  economie  pour  le  commerce,  parce  que  la  com- 
pagnie peut  loujours  calculer  ses  tarifs  de  maniere  k 
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retrouver  les  taxes  accessoires  qu'elle  supprime; 
mais  elle  est  commode  pour  les  negociants  qui  se 
contentent ,  lorsqu'ils  ont  de  la  marchandise  a  ex- 
pedier,  de  jeter  a  la  poste  un  bulletin  d'avis  tout 
imprime  et  delivre  gratis  par  la  compagnie.  La 
compagnie  du  chemin  de  fer  de  Berlin  a  Stettin  fait 
une  remise  aux  expediteurs ,  en  raison  du  tonnage 
total  de  la  marchandise  qu'ils  lui  ont  livree  dans 
l'annee.  Cette  remise  est  de 

5  p.  o/o  pour  un  tonnage  de  100  a  5oo  tonnes. 
10     »  »  5oo  k  1,000     » 

1 5     »  »  au  delk  de  1,000     » 

La  compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord  fait 
egalement  des  remises  considerables  aux  expedi- 
teurs qui  s'engagent  a  faire  transporter  au  moins 
56o  tonnes  a  i5o  kilometres. 

Le  chemin  de  fer  deHambourg  k  Bergedorf  est  le 
seul  ou  les  prix  soient  augmentes  le  dimanche. 

La  repartition  des  voyageurs  entre  les  differentes  R^panitioa 
classes  de  voitures  depend  de  plusieurs  causes,  qui  voyageurs. 
se  combinent  en  Allemagne  pour  faire  affluer  les 
voyageurs  dans  les  voitures  de  3e  classe ,  ou  de  3e 
et  de  4e  classe,  dans  les  cas  exceptionnels  ou  il  y  a  4 
sortes  de  voitures;  on  en  jugera  par  Tinspection  du 
tableau  suivant,dans  lequel  j'ai  indiqu6  la  propor- 
tion constatee  sur  differents  chemins  de  fer  pour 

Tannee  j844- 

32 
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1 

NOBIS 

DBS 
CHBM1NS  DB  FBR. 

REPARTITION 

des  voyageurs  sur  100. 

in 

s 

I    i   1 

I         <S          3 
& 

M 

K 

I 

S 

B 

2 
£ 

1 

OBSERVATIONS. 

10  Niirnberg  aFfirth 

2o  Vienne  a  Gloggnitz 

3°  Haute-Sil6sie 

3.42 
5.28 
1.10 
1.00 
0.97 
1.80 
8.16 
2.88 
1.80 
2.00 
3.08 
13.74 
3.32 
0.72 
0.70 
0.75 

1.65 

24.37 
25.54 
15.55 
14.00 
17.93 
36.89 
23.84 
31.44 
22.55 
17.74 
33.69 
35.08 
19.70 
11.64 
9.68 
9.49 

11.22 

72.21 

69.18 

83.35 

85.00 

81.10 

71 .34 

68.00 

65.68 

75.65 

80  36 

63.23 

54.18 

76.98 

87.64 

89.62 

89.76 

87.13 

fr. 

0  041 
0.065 
0.049 
0.045 
0.065 
0.049 
0.056 
0.050 
0.049 
0.064 
0.032 
0.072 
0.054 
0.054 
0.052 
0.044 

0.054 

Sur  tons  ces  che- 
mlns  les  voitures  de 
3e  classe  sont  cou- 
vertes  en  hirer.—  il 
y  a  des  voitures  des 
classes  inferieures  i 
tous  les  trains. 

3e  classe  27  .05  p.  0/0 
4e    -    60.08 

40  BreslauaFreyburg 

5°  Berlin  a  Francfort 

6o  Berlin  a  Stettin 

70  Berlin  a  Potsdam 

8®  Anbalt 

9o  Magdebourg  a  Leipzig., 
too  DusseldorfaElberfeld.. 

Ho  Bonn  a  Cologne 

12°  Rhenan..... 

13o  Leipzig  k  Dresde 

14o  Saion-Bavarois 

15o  Hambourg  a  Bergedorf. 
16o  Altona  a  Kiel ; 

470  Tau n us i. 

Moyennes.. 

3.09 

20.61 

76.30 

0.052 

Les  causes  qui  influent  sur  cette  repartition  sont : 
le  taux  absolu  des  tarifs ,  les  differences  entre  les 
tarifs  extremes  f  le  degre  d'aisance  des  diverses  clas- 
ses de  la  societe,  la  disposition  des  voitures,  la 
longueur  des  trajets ,  la  nature  des  besoins  servis 
par  les  chemins  de  fer,  etc.  Presque  toutes  ces  cau- 
ses se  reunissent  pour  favoriser  i'accumulation  des 
voyageurs  dans  les  classes  inferieures.  Les  tarifs  de 
la  3*  et  de  la  4e  classe  sont  gen^ralement  inferieurs  a 
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of,o5,  quelquefois  raeme  k  of,o4?  on  observe  des 
differences  tres-grandes  (Taunus,  Altona,  Kiel , 
Saxon-Bavarois,  HauteSilesie,  etc. )  entre  le  tarif 
de  la  ire  classe  et  celui  de  la  3e  ou  de  la  4e;  'a  bour- 
geoisie est  moins  nombreuse  et  moins  riche  qu'en 
France,  les  objets  necessaires  a  la  vie  sont  moins 
chers  que  dans  beaucoup  d'autres  pays,  et  par  suite 
l'aisance  relative  peut  etre  la  meine ,  sans  que  les 
gens  aisespuissent  aborderles  tarifs  des  voitures  de 
ire  et  de  ae  classe,  qui  sont  genera lement  aussi  eleves 
qu'en  France.  Les  voitures  de  3*  classe  sont  cou- 
vertes  en  hiver,  et  lorsqu'elles  sont  decouvertes  en 
et6,  c'est  plutot  pour  Tagrement  des  voyageurs, 
que  dansle  but  d'augmenter  les  recettes  en  les  fai- 
santrefluerdans  les  classes  sup^rieures;  surplusieurs 
chemins  de  fer,  les  voitures  de  3e  classe  ne  different 
des  autres  que  parce  que  les  banquettes  ne  sont  pas 
rembourrees,  elles  sont  fermees  k  glace  et  tres-bien 
suspendues.  Les  trajets  sont  en  general  assez  courts 
et  la  fatigue  du  voyage  n'est  pas  un  element  decisif 
de  preference  pour  le  choix  des  places.  Quelques 
chemins  de  fer  aboutissant  a  des  capitales  tres-peu- 
plees,  et  conduisant  a  des  lieux  de  plaisance,  com  me 
ceux  de  Berlin  a  Potsdam  et  de  Vienne  a  Gloggnitz, 
ou  bien  frequentes  par  les  touristes  etrangers, 
comme  celui  du  Rhin,  sont  favoris^s  pour  la  repar- 
tition des  voyageurs,  et  atteignent  pour  le  nombre 
des  voyageurs  de  ire  classe  les  chiffres  de  8,16,  5,^8, 
1 3,74  p.  o/o;  pour  les  autres,  le  maximum  n'at- 
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teint  pas  3  1/2  p.  0/0,  et  la  inoyenne  est  £gale  a 

1  1/2  p.  0/0. 

On  ne  peut  pas  conclure  de  Vexemple  de  PAlle- 
magne  que  sur  les  nouveaux  chemins  de  fer  fran- 
£ais,  dont  les  voitures  de  3e  classe  seront  couvertes, 
les  voyageurs  se  repartiront  de  la  meme  maniere; 
le  tarif  de  la  3*  classe  y  sera  de  20  a  a5  p.  0/0  plus 
eleve  qu'en  Allemagne,  la  difference  entre  les  tarifs 
extremes  sera  moins  grande ,  les  habitudes  ne  sont 
pas  les  memes ,  et  les  voitures  de  3*  classe  seront 
generalement  moins  commodes.  Ce  n  est  pas  dans 
l'ensemble,  mais  seulement  dans  quelques  exemples 
speciaux,  qu'il  faut  chercher  des  termes  de  compa- 
raison.Lecheminqui  seprete  lemieuxa  cette  com- 
paraison  est  celui  du  Rhin  qui  ferait  un  tarif  moyen 
de  0*072;  ses  larifs  sont  ceux  qui  se  rapprochent  le 
plus  des  tarifs  fran^ais,  quoiqu'ils  soient  tous  un 
peu  plus  eleves;  en  les  ramenant  au  meme  taux,  la 
meme  repartition  des  voyageurs  entre  les  3  classes 
donnerait  une  moyenne  de  of,o68.  Ce  resultat  est 
daccord  avec  la  moyenne  de  of,o65,  qui  a  6te adop- 
tee pour  les  chemins  de  fer  votes  en  i845. 

§  2.  Recettes. 
Tableau  du       La  circulation  des  voyageurs  et  des  marchandises 

mouvement       ,     ^  ^   >  .,/     L1  1       1  L  j 

et  des       n  est  pas  encore  tres-considerable  sur  la  plupart  des 

recettes.     chemins  je  fer  deja  mis  en  exploitation ;  le  mouve- 
mHitet  les  recettes  augmenleront  au  fur  et  a  mesure 
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que  les  lignes  livr6es  a  la  circulation  se  complete- 
rontpar  l'achevementde  celles  qui  sont  en  construc- 
tion. J'ai  reuni  les  principaux  Elements  du  trafic , 
pour  Pann6e  1844?  dans  le  tableau  ci-joint;  la  der- 
niere  colonne  renferme  la  recette  brute  par  kilome- 
tre de  longueur.  Bien  qu'en  rapportant  les  produils 
a  cette  unite,  on  n'ait  pas  un  mode  decomparaison 
tres-exact,  c'est  encore  le  plus  convenable  pour 
faire  apprecier  l'importance  relative  des  tarifs  sur 
les  differentes  lignes ;  il  est  d'autantplus  acceptable, 
que  les  tarifs  ne  presentent  pas,  d'un  chemin  a  l'au- 
tre,  des  differences  tres-considerables.  Pour  ce  qui 
concerne  la  repartition  des  recettes  dans  les  trois 
colonnes ,  que  j'ai  separees  dans  le  tableau ,  il  y  a 
souvent  de  Tincertitude ;  les  comptes-rendus  des 
compagnies  pr^sentant  des  modes  de  classement 
tres-differents  des  divers  Elements  de  la  recette,  le 
produit  des  excedants  de  bagages  est  tantot  compris 
dans  celui  des  voyageurs,  tantot  dans  celui  des 
marchandises ,  tantot  dans  celui  des  transports  ac- 
cessoires  de  bestiaux,  chevaux,  equipages,  etc.; 
toutes  les  fois  que  les  documents  que  j'ai  eus  entre 
les  mains  m'ont  permis  de  le  separer,  je  i'ai  reuni 
au  produit  des  marchandises.  La  colonne  des  re- 
cettes diverses  comprend  generalement  le  produit 
du  transport  des  equipages,  des  chevaux ,  des  bes- 
tiaux, des  revemis  du  domaine,  etc.  II  est  a  regret- 
ter  que  les  diverses  compagnies  n'aient  pas  encore 
songe  a  se  concerler  pour  adopter  un  mode  uni- 
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forme  de  redaction  pour  leurs  comptes-rendus  ,  et 
qu'elles  aient  souvent  n6glig^  de  detailler  des  ren- 
seignements  fort  utiles  k  connaitre.  De  la  com- 
paraison  des  resultats  de  l'exploitation  des  divers 
chemins  de  fer,  on  peut  d6duire  des  indications  fort 
utiles  pour  I'amelioration  des  differentes  branches 
du  service.  II  faut  esp6rer  qu'en  France,  les  compa- 
gnies  adopteront  une  inesure  de  ce  genre,  propre 
a  faire  profiter  chacune  d'elles  de  l'experience  de 
toutes  les  autres,  en  meme  temps  qu'elle  utiliserait 
tons  les  renseignements  de  sa  propre  experience. 
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Un  second  tableau  renferme  la  recette  brute  ki- 
lometrique  des  differents  chemins  de  fer  depuis  leur 
origine;  pour  la  premiere  annee  d'exploitation,  les 
calculs ont £te  rapportes  a  lannee  entiere  par  exten- 
sion de  la  moyenne  mensuelle.  Le  chemin  de  Nurn* 
berg  a  Fiirth  a  eteouvert  a  la  fin  de  l'annee  i835, 
celui  de  Potsdam,  a  la  fin  de  Tannee  1 838 ;  le  tableau 
comprend  done,  sauf  une  exception,  toute  la  duree 
d'exploitation  de  chaque  chemin.  J'ai  tenu  compte 
egalement  de  la  longueur  des  parties  de  chemin 
successivement  livrees  k  la  circulation.  Pour  quel- 
ques  lignes,  le  defaut  de  methode  dans  la  redaction 
des  comptes-rendus  ne  m'a  pas  permis  de  donner 
des  indications  completes  des  la  premiere  annee  de 
l'exploitation. 


NOMS 

DBS 
CHBMIN8  DB  FBR. 


NUrnberg  a  Fiirth 

Vienne  k  Gloggnilz 

Nord  de  Temp.  Ferdinand. 

Hante-Silesie 

Breslau  a  Freyburg 

Berlin  a  Francfort 

Berlin  a  Stettin 

Berlin  a  Potsdam 

Anhalt 

Magdebourg  a  Leipzig 

Magdebourg  a  Halberstadt. 

Dusseldorf  a  Elberfeld 

Bonn  a  Cologne 

Rhenan 

Leipzig  a  Dresde 

Saxon-Bavarois 

Hambourg  a  Bergedorf, .... 
Taunus ; 


Annee 
1839. 


fr. 
18.782 
» 


» 
46.006 
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Annee 
4840. 


fr. 
90.034 


» 
26.025 

» 

11.424 
» 
» 

» 
15.343 


Annee 
1841. 


fr. 
49.403 
» 
» 

» 


24.665 

43!334 

» 

» 
46.437 

» 

» 
24.074 


Annee 
4842. 


fr. 

49.218 

30.325 

10.535 

» 

» 
23.079 
13.348 
46.424 

49.436 

» 
14.213 
47.412 

» 
44.244 
22.779 


Annee 
1843. 


fr. 
20.180 
29.497 
12.528 
7.59G 

13.087 
40.630 
25.360 
46.858 
20.997 
7.703 
30.353 

16.578 
48.404 
14.533 
44.152 
21.322 


Annee 
4844. 


fr. 
30.489 
34.054 
13.434 
7.563 
8.699 
13.417 
11.580 
36.861 
46.876 
34.638 
8.539 
21.024 
45.363 
93.736 
18.770 
40.626 
40.283 
21.568 
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En  jetant  les  yeux  sur  le  tableau  qui  precede,  on 
remarque  un  fait  assez  curieux ,  c'est  l'uniformit^ 
des  recettes  de  la  plupart  des  chemins  fer;  k  Fex- 
ception  de  quelques  lignes  de  grande  communica- 
tion, dont  le  irafic  a  ete  d£velopp6  par  la  mise  en 
exploitation  de  leurs  propres  embranchements,  ou 
de  chemins  construits  en  prolongement,  com  me 
ceux  de  Magdebourg  k  Leipzig,  de  Leipzig  a  Dresde, 
et  le  chemin  de  ferRhenan,  on  voit  la  recette  brute 
rester  stationnaire ;  pour  quelques-unes  d'entre  elles, 
il  y  a  ineme  eu  un  mouvement  de  baisse  sensible. 
On  doit  l'attribuer  a  ce  que  la  plupart  de  ces  che- 
mins de  fer  restent  encore  k  Tetat  d'im  passes ,  et 
n'ont  servi  jusqu'a  present  qu'&  satisfaire  des  be- 
soins  locaux,  qui  se  sont  immediatement  deveiop- 
p6s.  II  est  probable  aussi  que  le  choix  des  tarifs  et 
leur  immobility  ont  une  certaine  part  d'influence 
sur  ce  resultat. 

Influence         L'etablissement  des  chemins  de  fer  exerce  neces- 

sur  la  .  . 

circulation,   sairement  une  grande  influence  sur  le  mouvement 

des  voyageurs;  cette  influence  a  du  etre  plus  mar- 
quee en  Allemagne  que  partout  ailleurs.  AFexception 
de  quelques  directions  favorisees  f  comme  celle  de 
Leipzig  a  Francfort-sur-le-Mein,  qui  possedait  un 
service  de  diligences  analogues  aux  notres,  il  n'exis- 
tait  que  des  services  de  malle-postes  sur  la  plupart 
des  routes,  a  Tepoque  ou  Yon  a  commence  a  6tablir 
les  chemins  de  fer.  Les  transports  de  voyageurs  sur 
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les  routes  de  terre  sont  en  Prusse,  comme  dans  les 
autres  Etats  allemands,  le  monopole  du  gouverne- 
ment  ou  d'entrepreneurs  privilegies ,  les  prix  sont 
eleves,  les  departs  peii  nombreux,  et  quoique  tous 
les  voyageurs  qui  se  presentent  avant  le  depart,  quel 
que  soit  leur  nombre,  soient  ad  mis  dans  la  voiture 
principale  ou  dans  des  voitures  de  supplement , 
qu'on  ajoute  en  nombre  indefini,  cet  6tat  de  choses 
est  peu  propre  a  developper  un  grand  mouvement. 
Les  services  locaux  sont  presque  nuls.  Dans  quel- 
ques  directions  seulement ,  sur  des  grands  fleuves 
navigables,  comme  le  Rhin  et  le  Danube,  la  navi- 
gation a  vapeur  avait  pu  developper  une  circulation 
assez  active.  L'etablissement  des  chemins  de  fer  est 
done  destine,  en  \llemagne  plus  que  partout  ail- 
leurs,  a  operer  une  revolution  dans  les  habitudes; 
cette  revolution  profitera  surtout  aux  classes  peu 
aisles  qui  £taient  reduites  a  voyager  a  pied.  En 
1 838,  dans  un  premier  voyage,  j'ai  piusieurs  fois 
parcouru  a  pied  ,  faute  de  voitures  publiques,  des 
routes  que  six  annees  apres  j'ai  franchies  sur  des 
locomotives.  Je  n'ai  recueilli  de  renseignements  pre- 
cis sur  la  circulation  anterieure  k  l'etablissement 
des  chemins  de  fer  que  pour  celui  de  Cologne  a 
Bonn.  La  compagnie,  avant  d'entreprendre  la  con- 
struction de  cette  ligne ,  a  fait  relever  exactement 
le  mouvement  des  voyageurs  de  toute  espece,  en 
voitures  publiques  et  particulieres,  a  cheval,  a  pied, 
en  bateaux  a  vapeur  et  en  barques ;  on  a  trouve , 
pour  l'annee  i836,  les  nombres  suivants  : 
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Nature  des  iraniports.  Vojigeurs.       Voyageurs  derail  t 

parcourir  la 

distance  entire  sur 

le  chemin  defer. 

i°  Malle-postes  et  courriers. . .  30,405  26,666 

2°           »          particulteres..  27,000  23,W)0 

3°  Cavaliers 9,300  3,080 

4°  Ptetons 249,000  86J00 

5°  Bateaux  k  vapeur 53,134  27,691 

6°  Barques 169,100  66,375 


Total 537,939  233,312 

Les  nombres  de  la  premiere  colonne  donnent  la 
circulation  totale  constatee  independamment  de  la 
Jongueur  du  parcours ;  ceux  de  la  seconde  colonne 
repr£sentent  le  norabre  des  voyageurs  que  Ton  sup- 
posait  devoir  emprtinter  le  chemin  de  fer,  rappor- 
tes  a  la  longueur  totale.  Le  mouvement  du  chemin 
de  ferf  pendant  io  mois  1/2,  a  £t£  de  537,6o5 
voyageurs  ,  ou  de  317,273  voyageurs  rapport&  a 
toute  la  distance,  soit  pour  une  annee  6i4,3o5  et 
362,597.  Si  Ton  avait  procede  dans  Penquete  de 
i836,commeon  le  fait  en  France,  en  negligeant 
les  voyageurs  en  voitures  particulieres ,  les  cava- 
liers, les  pietons  et  les  voyageurs  en  barques,  en 
supposant  meme  toiis  les  voyageurs  des  bateaux  h 
vapeur  acquis  au  chemin  de  fer,  les  nombres  du 
tableau  se  r£duiraient  a  83,53g  et  54,357,  soit  en- 
viron 1/7  du  mouvement  constate  dans  la  premiere 
annee  Sexploitation.  Ce  resultat  depend  en  grande 
partie  de  la  nature  meme  du  service  que  fait  ce 
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chemin  de  fer,  analogue  a  ceux  de  Paris  k  Versailles 
et  a  Saint-Germain ,  et  au  taux  extremement  bas 
des  tarifs. 

§  3.  Dtpenses. 

J'ai  de\k  dit  combjen  il  etait  regrettable  de  voir 
les  comptes-rendus  des  compagnies  presenter  des 
formes  differentes,  qui  rendent  toute  comparaison 
a  peu  pres  impossible,  pour  le  d6tail  des  recettes; 
cette  diversity  est  encore  plus  complete  et  plus  fa- 
cheuse  pour  les  depenses.  11  est  en  outre  a  regretter 
que  les  gouvernements  qui  exploit.ent  des  chemins 
de  fer  pour  leur  prdpre  compte  ne  livrent  pas  a 
Ja  publicity  les  resultats  de  l'exploitation ;  cette  re- 
serve, que  rien  ne  motive ,  peut  donner  lieu  a  des 
suppositions  peu  favorables  au  systeme  de  Pexploi- 
tation  des  chemins  de  fer  par  les  gouvernements. 

Je  donnerai  successivement,  pour  plusieurs  des  Depenses 
chemins  de  fer  qui  in'ont  deja  fourni  des  materiaux 
pour  ce  chapitre,  avec  plus  ou  moins  de  detail, 
suivant  l'interet  que  ces  renseignements  presentent, 
les  frais  d'exploitation  pendant  Tannee  i843;  je 
reunirai  ensuite  dans  un  meme  tableau  le  resume 
des  memes  renseignements  pour  Tannee  i844;  'es 
documents  que  j'ai  eu  a  ma  disposition  pour  cette 
derniere  annee,  posterieurement  k  mon  voyage,  ne 
donnent  que  le  total  des  differents  chapitres  dans 
lesquels  se  rangent  les  depenses. 
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1°  Chemin  de  N&rnberg  a  Furth. 

fr.  c ' 

Appointements  et  salaires 21,031  95 

Entretien  et  nourriture  des  chevaux 6,254-  37 

Entretien  et  consommation  des  machines —  5,741  23 

Entretien  des  voitures 5,405  10 

Entretien  de  la  voie 4,423  99 

Entretien    des   stations,    cbauffage,    6clai- 

rage,  etc 3,128  46 

Frais  de  bureaux 739  81 

ImpAts ,  assurance  et  frais  divers 4,275  81 

Total.. 50,997  72 

2°  Chemin  de  Munich  i  Augsbourg. 

it.  c 

Entretien  de  la  voie 16,876  72 

»         des  stations 4,434  44 

»         des  machines  et  tenders 17,714  84 

Salaire  des  mteaniciens 19,803  24 

Combustible... 51,345  23 

Huile,  graisse,  etc.,  pour  le  graissage  et 

l'6clairage 12,788  63 

Entretien  des  voitures 23,280  84 

Salaire  et  habillement  des  agents  et  ouvriers 

de  Vexploitation 89,696  Oi 

Salaires,  chevaux  et  droits  d'entrSe  pour  les 

trains  de  nuit  et  le  camionnage 19,455  99 

Frais  d' administration 54,38*2  10 

ImpAts ,  int£r6ts  de  fonds  et  frais  divers ....  13,906  74 

Total 323,684  81 
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3°  Chemin  de  Vienne  A  Gloggnitz. 

fr.  c. 

Administration  centrale, 41 ,646  65 

Service  des  ing6nieurs  de  section ,  person- 
nel et  frais  de  bureau 148,996  07 

Service  de  l'expSditeur  en  chef 162,317  11 

Entretien  de  la  voie, 84,888  72 

»        des  batiments. 20,507  56 

Frais  de  traction  et  entretien  des  voitures.       607,707  41 

Signaux 3,340  21 


Total 1,069,403    73 

4°  Chemin  du  Nord  de  I'empereur  Ferdinand. 
§  1CT  Frais  de  regie,  839,926  fr,  40  c. 

fr.       c. 

1°  Frais  g6n6raux  d'administration 79,866    33 

2°  Mouvement  des  voyageurs  et  des  mar- 

chandises ,...'. 290,152    00 

3°  Service  technique  de  l'exploitation  et 

surveillance  de  la  voie 295,325    27 

4°  Service  des  ateliers  et  de  la  traction..  174,582    80 

§  2.  Impdls  et  timbre 21,290    08 

§  3.  Entretien  du  chemin  defer, 
331,831  fr.  59  c. 

1°  Terrassements  et  travaux  d'art 67,515    51 

2°  Voie  defer 181,458    96 

3°  B4timents 82,857    12 

§  4.  Matieres  consommees,  448,318  fr.  20  c. 

1°  Combustible 403,865    09 

2°  ficlairage  et  graissage 44,453    11 
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§  5.  Entretien  du  materiel,  314,705  fr. 

1°  Reparation  du  materiel  roulant 302,586  55 

2°         »         des  outils  et  du  mobilier.         12,118  56 

$  6.  Depenses  extraordinaire*. . . , 12,485  22 

Total 1,196,556  60 

5°  Chemin  de  Breslau  a  Freyburg. 

fr.  c 

Entretien  de  la  voie 20,915  97 

»        desbfttiments 934  94 

d        des  machines 5,776  36 

»        des  voitures 1,551  30 

Frais  speciaux  d'exploKfltion 9,310  89 

Combustible  (fabrication  comprise) 18,214  24 

Appointements  et  salaires 45,548  89 

Frais  g6n6raux  d'exploitation 2,991  00 

Uniformes 134  67 

Frais  de  bureau  central . 484  41 

Grues,  pompes  et  plaques  tournantes 129  37 

Total 106,001  04 

6°  Chemin  de  Berlin  a  Francfort-sur-t  Oder. 
1°  Entretien  et  surveillance  de  la  voie. 

fr.  c. 

Appointements  et  salaires 83,214  93 

Entretien  de  la  voie 24,559  83 

»       des  bfttiments  et  ouvrages  d'art. . .        5,024  82 

2°  Exploitation. 

Appointements  et  salaires  du  personnel  de 

l'exploitation  et  de  la  traction 158,700  07 
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Matures  consomm6es  pour  le  service  des  ma- 
chines et  des  voitures 147,663  20 

Entretien  des  machines  et  des  voitures 18,081  43 

»       du  mobilier  et  de  1'outillage 1 ,191  65 

ficlairage 15,426  92 

Chauffage 6,110  00 

Frais  depression 11,920  69 

Dgpenses  diverses 10,677  01 

3°  Frais  g&neraux  d 'administration. 

Appointements 38,274  59 

Frais  de  bureau 11,765  15 

Frais  de  voyage !><#  69 

Assurance  contre  l'incendie 3,670  30 

D6penses  diverses 7,408  87 

Total 545,098  06 

7°  Chemin  de  Berlin  a  Potsdam. 

fr.  c. 

Entretien  et  surveillance  de  la  voie 56,047  71 

Frais  d' exploitation  et  de  traction 195,358  21 

Frais  g6n6raux  d'administration . . . 27,302  63 

Total 278,708  55 

8°  Chemin  de  fer  dy  An  halt. 

Entretien  et  surveillance  de  la  voie 231,003  15 

»                     des  b&timents. .  41,109  77 
Frais  d'exploitation  (ycomprisl'entretien 

des  voitures) 286,393  28 

Frais  de  traction 470,175  35 

Habillement  des  employes 21,880  84 

Frais  d'administration 72,398  79 

Total 1,122,861  18 
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9°  Chemin  de  Magdebourg  a  Leipzig. 

fir.  c. 

Frais  g£n£raux  d'administration 49,226  13 

Entretien  et  surveillance  de  la  voie  et  des 

b&timents 273,384  71 

/  Appoint ements  et  salaires .       201,432  59 

I  Combustibles,  graisse,  etc.       329,986  69 

J,     Y^.      I  Entretien  du  materiel 178,019  90 

d  exploitation.  £dairage ^  „ 

[Fraisdivers 49,926  60 

Total 1,089,121  69 

10°  Chemin  de  Dusseldorf  a  Elberfeld. 

fr.  c. 

Entretien  et  surveillance  de  la  voie 83,072  46 

Frais  d'exploitation  (traction  et  transport ) . . .     212,408  26 

Frais  d'administration  et  de  direction 21,541  74 

Total. 317,022  46 

11°  Chemin  de  Leipzig  a  Dresde. 

1°  Administration. 

Honoraires,  traitements  et  salaires 46,023  66 

Frais  de  bureau 2,849  57 

»    deprocedure 1,239  14 

d    d'impression 7,254  90 

»    de  publicity 1,141  20 

»    de  voyage.. 786  89 

»    divers 1,239  88 

Total  partiel. 59,835  24 
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2°  Entretien  de  la  voie. 

flr  c. 

Appointements  des  ing6nieurs  et  salaires  des 

gardes 86,184  41 

Voie  de  fer 41,251  12 

Mtiments 40,939  48 

Entretien  des  outils 8,799  01 

Travauxd'art 8,085  20 

Talus  et  foss6s. . . . . 5,079  73 

Chemins  de  service 4,141  47 

Plaques  tournantes  et  changements  de  voie.  2,898  99 

Indemnity  de  terrain, 2,775  08 

Chemins,  ponts,  foss6s>  etc.,  en  dehors  de  la 

voie 747  79 

Enlevement  de  la  neige  au  printemps 359  13 

Indemnity  diverses. 233  47 

Chauffage  des  maisons  de  gardes. 38  21 

Total  partiel. 201,533  09 

3°  Exploitation. 

Appointements  et  salaires 135,978  18 

Entretien  du  mobilier 13,003  92 

ficlairage 6,147  10 

Indemnity  de  parcours  des  conducteurs .....  .    5,109  78 

Chauffage 3,441  77 

Assurance  des  voitures 2,158  85 

Frais  de gares 1,874  66 

Frais  d'exp6dition 1,772  70 

Indemnity 337  61 

Gratification  aux  conducteurs 77  33 


Total  partiel. 169,903    90 

33  u 
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4°  Traction. 

fr.  c. 

Appointements  et  salaires 39,459  56 

Indemnity  de  parcours 5,969  02 

Huile,  graisse  pour  les  voitures,  matiferes 
pour  le  nettoyage,  entretien  des  machines 

et  voitures  aux  stations  intertnediaires. . . .  27,125  66 

Alimentation  des  reservoirs. 8,581  60 

Assurance  des  locomotives  contre  Fincendie.  782  43 

Reparation  des  locomotives. 119,266  11 

Combustibfe 325,985  83 

Totalpartiel 527,171  2i 

5°  Entretien  des  voitures. 

Reparations  et  modifications. • . 24,240  77 

Roues  et  essieux 30,223  51 

Totalpartiel 54,464  28 

6°  Depinses  diverses. 

Habillement  des  employes 9,870  83 

Frais  de  m6decin . . . . 3,328  61 

Impdts 1,701  15 

Acquisition  d'un'nouveau  tender. 9,813  32 

»         de  wagons  &  bagages 27,251  80 

D6penses  pour  les  fours  k  coke. * . 930  47 

»       pour  le  materiel  des  gares  et  sta- 
tions   * 10,899  24 

Totalpartiel 63,796  42 
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Recapitulation. 

Rapport. 

fr.  fr. 

1°  Administration 59,835  24  5,56  p.  0/0 

2°  Entretien  de  la  voie 201,533  09  18,72  » 

3°  Exploitation  proprement 

dite 169,903  90  15,78  » 

4*  Traction 527,17121  48,96  » 

5*  Entretien  des  voitures. . .  54,464  28  5,06  » 

6°  D£penses  diverses 63,796  42  5,92  j> 

Total  g6n6ral 1,076,70b  lb    100,00 

11°  Chemin  Saxon-Bavarois. 

fr.  c. 

Entretien  et  surveillance  de  la  voie 83,799  25 

Service  des  gates 34,935  59 

j>      dumouvement 34,011  42 

»      des  voitures 21,946  50 

»      des  machines 88,274  63 

»      des  ateliers  8,873  21 

Habillement  des  employes  5,202  53 

Charges  diverses 20,322  64 

ApproYisionnements 5,757  01 

Administration 26,418  91 

D6penses  diverses 412  55 

Total 329,854    24 

Le  tableau  suivant  donne  pour  1 8  chemins  de  fer  r^penses 
etpoqrrannee  i844  >  l'etat  des  d£penses  r£parties  enl8U- 
en  trois  chapitres  principaux,  lorsque  la  distribu- 
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tion  des  tnatieres  dans  les  comptes-rendus  a  permis 
d'effectuer  cette  repartition. 


NOMS 

DBS 
CHBM1N8  DB  PER. 

DEPBNSES  EN  4844. 

CO 

fi 

a>  © 

15 

r 

a 
o 

1 
© 

"5. 

M 

w 

1   • 

Hi 

H  cn.§ 

3    8 
2    3 

"S-S 

1c  » .2 
.2     & 

5    s 

1 

& 

%  9 

H 

NUrnberga  FUrth 

Vienne  a  Gloggnitz 

ISord  do  Temp.  Ferdinand. 
Haute-Silesie 

fr. 
434.282 
794.765 
4.269.930 
490.458 
'     200.503 
266.824 

» 
245.632 
.     828.823 
747.559 

» 

463.725 

;     405.934 

588.365 

.    760.298 

473.084 

.      64.982 

» 

fr. 
14.480 
475.545 
589.145 
444.389 
414.817 
414.267 

» 

98.797 

354.372 

264.549 

)) 

94.708 

64.930 

220.205 

242.763 

444.795 

92.503 

» 

fr. 

8.630 
70.584 
252.724 
37.369 
27.941 
60.049 

» 

29.414 

404 .974 

94.148 

» 
21.390 
23.373 
74.437 
64.323 
43.429 
22.848 
» 

fr. 

54.092 

4.040.894 

2.144.769 

342.246 

340.264 

438.140 

727.366 

343.843 

4.285.469 

4.106.227 

334 .003 

277.823 

194.237 

879.707 

1.067.084 

331.008 

430.333 

475.795 

fr. 
8.545 

43.823 
6.620 
4.225 
4.982 
5.396 
5.408 

43.074 
8.455 
9.354 
5.639 
9.957 

» 
40.241 
9.344 

» 
8.409 
40.963 

i 

p.  0/0 
43.0 
44.5 
48.9 
55.9 
57.2 
40.2 
46.7 
48.7 
50.4 
44.2 
66.0 
47.3 
49.7 
43.4 
49.6 
50.9 
83.0 
50.8 

Breslau  a  Freyburg 

Berlin  a  Francfort 

Berlin  a  Steitin 

Berlin  &  Potsdam 

Anhalt 

|  Magdebourg  a  Leipzig 

Magdebourg  &  Halberstadt. 
Dusseldorr  a  Elberfeld. ... 
Bonn  &  Cologne 

Rhenan 

Leipzig  a  Dresde 

Saxon-Bavarois 

Hambourg  k  Bergedorf . . . . 
Taunus.. 

§  4.  Produit.net. 


Inkjet 
iltr  capital. 


Quelque  faible  que  soiten  general  le  produit  net 
des  cbemins  de  fer  allemands,  il  donne  presque 
toujours  un  iriteret  suffisant  du  capital  de3pens6 
pour  le  premier  etablissement ;  la  moyenne  est  de 
5  1/2  p.  o/o.  Cela  tient  a  ce  qu'un  grand  nombre 
de  ces  chemins  ne  sont  pas  encore  completenient 
acheves,  a  ce  qu'ils  ont  generalement  rencontre  des 
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facilites  d'execution  exceptionnelles,  a  ce  que  le 
bas  prix  des  terrains,  des  mat£riaux  de  construc- 
tion et  de  la  main  -  d'oeuvre  a  fait  ressortir  a  un 
taux  peu  £lev6  les  frais  de  premier  etablissement,  et 
surtout  a  ce  que  les  appointements  et  les  salaires  de 
toute  espece  sont  beaucoup  moins  Aleves  que  par- 
tout  ailleurs.  Lorsqu'ils  seront  completes  pour  les 
lignesen  construction,  et  peut-etre  aussi  lorsque 
la  population,  enrichie  par  les  facilites  de  toute 
sorte,  que  ces  voies.de  communication  donnent 
a  1  agriculture  ,  k  1'industrie  et  au  commerce , 
aura  contracte  des  habitudes  de  voyages  lointains 
qu'elle  n'a  pas  encore,  leur  revenu  ne  peut  man- 
quer  de  s'accroitre  dans  une  forte  proportion  , 
lors  meme  que  toutes  les  depenses  necessaires 
pour  leur  complet  achevement  auront  augmente 
leur  capital. 

J'ai  r£uni  dans  un  meme  tableau,  pour  les  18 
chemins  de  fer,  dont  il  a  ete  deja  question  a  plu- 
sieurs  reprises,  le  capital  de  premier  etablissement 
depense  par  kilometre,  a  la  fin  de  Tannee  *844>  'e 
produit  net  total  et  par  kilometre  de  longueur  ex- 
ploitee,  le  rapport  du  produit  net  &  la  recette  brute 
et  le  rapport  du  produit  net  au  capital ,  c'est-a-dire 
l'int£ret  du  capital  fourni  par  I'exploitation.  Pour 
quelques-uns  de  ces  chemins ,  livres  a  la  circula- 
tion en  i8/|4,  soit  en  totalite,  soit  pour  quelques 
sections  seulement,  je  naipastenu  compte du  temps 
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pendant  lequel  a  eu  lieu  l'exploitation ;  il  sera  facile 
de'le  faire,  en  ayant  recours  aux  renseignements 
contenus  dans  le  premier  chapitre.  Ces  cheinins 
sont  ceux  de  Leipzig  a  Rrimmitschau  ou  Saxon-Ba- 
varois,  de  Breslau  k  Schweidnitz  et  de  Bonn  a  Co- 
logne. 


NOMS 

DBS 
CHRMINS  DB  FBR. 


NUrnberg  a  FUrlh 

Vienne  a  Gloggnitz 

Nord  de  Temp.  Ferdinand. 

Haute-Silesie 

Breslau  a  Freyburg 

Berlin  a  Francfort 

Berlin  a  Stettin 

Berlin  a  Potsdam 

Anbalt 

Magdebourg  a  Leipzig 

Magdebourg  a  Halberstadt. 
Dusseldorf  a  Elberfeld .... 

Bonn  a  Cologne 

R hen an 

Leipzig  a  Dresde 

Saxon-Bavarois 

Hambourj  a  Bergedorf . . . . 
Taunus 


CAPITAL 

depense 
a  la  fin 
de4844. 
(par  kil.) 


fr. 

71.667 
336.400 
440.853 

85.800 
119.723 
427.442 
407.250 
201.230 
449.282 

» 
109.080 
284.670 
143.343 
376.444 
497.000 
447.726 
216.153 
486.449 


PRODUIT    RET. 


Total. 


fr. 

70.001 

4.297.497 

2.172.858 

270.405 

253.906 

651.295 

830.424 

362.621 

1.279.476 

4.453.604 

270.243 

308.752 

196.859 

1.159.324 

4.143.994 

349.349 

29.057 

466.257 


11.667 

47.231 
6.811 
3.338 
3.747 
8.024 
6.172 

45.787 
8.421 

42.407 
2.900 

11.067 
» 

43.495 
7.459 
» 
4.874 

40.605 


3  2 

•si 


Ou— 


p.O/t) 
57.0 
55.5 
54.4 
44.4 
42.8 
59.8 
53.3 
54.3 
49.9 
55.8 
54.0 
52.7 
50.3 
56.9 
50.4 
49.4 
47.0 
49.2 


11 

Cup- 


Q. 


p.  0/0 

46  4/4 

5  4/8 
5 

4 
3 

6  4/3 

5  4/5 

6  5/6 

8  4/5 

2  2/3 
42/10 
6  3/4 

3  4/2 

4  4/5 
3  4/4 

63/* 


Lea  nombres  de  la  premiere  colonne  different  gen^ralement  de  ceux 
qui  out  6te  donnes  au  chapitre  VII  parce  qu'ilscomprennent  des  depenses 
etrangeres  a  la  construction  proprement  dite,  et  fort  variables,  d'un  che- 
min  a  1'autre. 


Cours 
3s  actions. 


Les  actions  des  corapagnies  de  chemins  de  fer  en 
exploitation  ou  en  construction  sont  tres-recher- 
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chees;  on  escompte  l'avenir  des  lignes  qui  par  leur 
prolongement  recevront  un  accroissement  de  trafic 
considerable.  Je  terminerai  ce  travail  en  reprodui- 
sant  le  cours  des  actions  pendant  le  mois  d'aout 
i845. 


TSOMS 


CHEMINS  DB  PER. 


4°  En  exploitation : 


Vienne  a  Gloggnitz 

Nord  de  Temp.  Ferdinand 

Haute-Silesie  (4 re  6miss.). , 

id.  (2e  emission). 

Breslau  a  Freyburg , 

Basse-Silesie 

Berlin  a  Stettin , 

Anhalt , 

Magdebourg  a  Leipzig..... 
Magdebourg  a  Hdlberstadt. 
Dusseldorf  aElberfeld.. 

Bonn  a  Cologne 

fibenan 

Leipzig  a  Dresde 

Saxon-Bavarois 

Hambourg  a  Bergedorf... 

AUonaa  Kiel 

Tannus 


20  En  construction : 


Guillaume  (Prusse  ) 

Erabranch.  de  Basse-Silesie 
Berlin  a  Hambourg 
Potsdam  a  Mas  '  ' 
Kothen  a  Bernburg 

gaxon-Silesien , 

Lobau  a  Ziliau 

Ersgebirge 

Tburinge 

Frederic-Guillaume 

Weser 

Palatin  de  Louis.. .. 


S  a 
©  o 


fr. 

4298 
3246 
371 
371 
742 
371 
742 
742 
371 
371 
371 
371 
927 
371 
371 
564 
561 
537 


371 
371 
742 
371 
371 
371 
371 
371 
371 
371 
742 
1075 


p.0/0 


100 
100 
100 
100 

70 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 

90 
100 
100 
100 


75 
45 
60 
50 
10 
40 
20 
121/2 
40 
30 
20 


<53 
.fc00 

"3 


Es 

58 


p.  0/0 


4/4J 


conns  des  actions. 
( Le  capital  nominal  =  100 ). 


5 


6   1,2 

9 

3 

3 

6 


160 
221 
118 
111 
117 
110 
130 
147 
181 
111 
103 
140 
109 
134 
98 
106 
115 
151 


3/10 


112  2/3 

97 
116 
117 

101  3/4 
114   5/8 

99  1/2 
101  3/4 
109 

99  4/f 
107  2/3 
110 


153 

209 

1/2 

116 

109 

1/2 

114 

3/4 

108 

4/2 

1*9 

144 

1/2 

179 

109 

1/8 

100 

2/3 

137 

1/2 

107 

V* 

132 

96 

1/2 

104 

111 

1/3 

150 

140 

97 

114 

415 

1/2 

404 

*/* 

110 

48 

98 

4/2 

100 

3/4 

108 

98 

«/* 

106 

4/2 

109 

4/8 

INDICATION 

des 

BOUaSBS. 


456 

2/5 

214 

5/6 

447 

4/8 

410 

146 

4/2 

109 

1/3 

129 

3/4 

446 

1/10 

480 

34 

440 

*/2 

102 

438 

4/5 

408 

7/8 

133 

97 

104 

7/8 

443 

4/3 

150 

3/5 

412 

97 

145 

1/2 

146 

4/6 

404 

5/8 

111 

99 

101 

4/3 

108 

3/5 

99 

409 

3/5 

Vienne. 

id. 
Breslau. 

id. 

id. 
Berlin. 

id. 

id. 
Leipzig. 
Berlin. 

id. 

id. 

id. 
Leipzig. 

Berlin. 

id. 
Francforl. 


Breslau. 

id. 
Berlin. 

id. 

id. 
Leipzig. 

id. 
Berlin. 
Leipzig. 
Berlin. 
FrancforL 
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Ce  tableau  complete  les  renseignements  que  j'ai 
donnes  s£par£ment  sur  chaque  chemin,  dans  le 
chap  it  re  premier,  en  faisant  voir  comment  l'opi- 
nion  publique  classe ,  pour  l'importance  du  trafie 
et  des  revenus ,  les  differentes  lignes  de  chemin  de 
fer  en  exploitation  ou  en  construction  en  Allemagne. 


fin. 
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MESURE,    POIDS  ET   MONNAIES. 


i°  Grand-duche  de  Bade* 

1  pied  =  lOpouces  =  100  lignes 0m-,30 

1  ruthe  =  lOpieds  = 3m-,00 

1  lieue  de  25  au  degr6  = 4444m  ,44 

1  morgen  = 36ares,00 

1  pied  cube  d'eau  =  18  maas  = 27lil-  ,00 

1  livre  = 0k«,50 

1  quintal  =  100  livres  = 50k«-,00 

1  florin  du  Rhin  =  60  kreutzer 2fr-,15 

2°  Baviere. 

1  pied  =  12pouces  =  144  lignes  = 0*  ,291859 

1  mille  =    7km-,415 

1  corde  de  bois  = . .  38t-,134 

1  livre  nouvelle  = 0k«-,5600 

1  quintal  =  100  livres  = 56k«-,00 

1  florin  du  Rhin= 2^,15 

3°  Autriche 

1  pied  de  Vienne  =*  12  pouces  =  144   li- 
gnes = 0*  ,316103 

1  klafter  =  6pieds  = lm-,896614 

1  mille  de  Vienne  =* 7km-,586 

1  joch  (arpent)  = 57ar«»,5543 


«G<4 
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1  corde  de  bois  = ^ 3*,408 

1  livre  de  Vienne= 0^,5600 

1  quintal  de  Vienne  = 56*8,00 

1  florin  (monnaie  de  convention)  =  60  kreut- 

zers  « 2*-  ,5967 

4Q  Prusse. 

1  pied  de  Prusse  ou  da  Rhin  =  12  polices = 

1 W  lignes  = 0»-  ,313853 

1  ruthe  =  12preds=.  . 3m-,766243 

1  elle  (aune)  =*=  25,5  ponces  = 0°\6669fr 

1  mille  = 7km-,532 

1  morgen  =»  180  ruthen  carr6s  = 25ares,5322 

1  tonne  =  k  scheffel  =±= 2hecS198,W0 

1  corde  de  bois^ 3«l,3389 

1  livre  =  32  loth. '. 0k&-,W77t  1 

1  quintal  ancien  =  110  livres  = 51k6-,&4821 

1  livre  de  l'union  douanifcre  = 0k8-,5000 

1  quintal             id              = 50k«-,0000 

1  thaler  =30  silbergos  =  360  pfenning  =  .  3fr-,71 

5°  Saxe. 

1  pied  de  Dresde  =  12  pouces  =  144  li- 
gnes =  0«%28326 

1  elle  (aune)  id.  =  2  pieds  = 0n\56652 

1  pied  de  Leipzig  = 0m-,282500 

1  elle  =  2  pieds  = 0°\56500 

1  mille  de  police  = 9kDa-,064 

1  morgen  = 55»rC8,3697 

1  livre  de  Dresde  = .  0^,466937 

1  livre  de  Leipzig  = ...  0k«-,467214 

1  thaler  de  Prusse  =  30  nouveaux  gros  = . .  3fr  ,71 
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6°  Hambourg. 

1  pied=....T 0«S286415 

1  mille  = 7km-,561 

1  morgen  = 96are8,472 

1  Hvre  = 0k«-,48416 

1  marc  courant  =  16  schilling  = lfr-,527465 

1  marc  banco  =  16  schilling  = lfr-,879957 

7°  itats  divers. 

1  pied  de  Hanovre  = 0m%291995 

1  pied  de  Brunswick  = 0m-,285362 

1  pied  de  Francfort-sur-le-Mein  = 0«\ 284*610 

1  pied  anglais  = » 0m-,304794 

1  yard  anglais  =  3  pieds  = 0m-,914383 

1  mille  allemand  ou  g6ographique  == 7km-,408 

1  livre  de  Hanovre  = 0*8,489619 

1  livre  anglaise  = . .     .  0k«-,453415 
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pour  entralner  les  trains  ,  lisez:  pour  etre  entratne  ! 

par  les  trains, 
du  rail,  lisez :  du  rail  exte>ieur. 
sont  Spares,  lisez :  sont  separes. 

motecr,  lisez :  vaporisation .  i 

114,723  fr.,  lisez :  119,723  fr. 
114,723,  Uses:  119,723  00. 
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inclines  a  44°,  lisez :  inclines  fr  45°. 
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